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FERIA MUNDIAL de NUEVA YORK 




Disfrute el emocionante espectáculo de la carrera más famosa 
del mundo y aproveche su viaje para visitar 

MIAMI -WASHINGTON -CHICAGO - DETROIT-NIAGARA FALLS-NUEVA YORK 
Salida: 23 de Mayo 

también excursiones individuales con salidas diarias y con itinera¬ 
rios y presupuesto de acuerdo a su interés y posibilidades 
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SALIDAS DIARIAS EN OMNIBUS, 
AVION 0 VAPOR 


Visitando: Santos, Sao Paulo, 
Porto Alegre, Rio de Janeiro y los 
paseos clásicos y tradicionales 
del Brasil. Consulte itinerarios 
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europa 

en excursiones de perfecta organización visitando 
los siguientes países: 

ESPAÑA - FRANCIA - INGLATERRA - ITALIA 
SUIZA - ALEMANIA - AUSTRIA - HOLANDA 
DINAMARCA - SUECIA NORUEGA 
PORTUGAL 
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Junio 21 - AUGUSTUS | ANDREA C - Octubre 9 
Julio 12 - G. CESARE I PROVENCE - Diciembre 27 
Agosto 20 - G. CESARE! AUGUSTUS - Diciembre 27 


bariloche 

SALIDAS DIARIAS EN 
AVION O EN F. C. 

Asegure desde ya sus vacaciones 
eligiendo entre los variados itinerarios 
desde 10 a 23 días, visitando: 
Bariloche, Llao Llao, Nahuel Huapí, 
Cerro Otto, Isla Victoria, 
Arrayanes, Catedral, Tronador, 
Correntoso, Lagos Argentinos 
y Chilenos, Santiago, Viña del Mar, 
Mendoza y la Cordillera. 


SI USTED PIENSA VIAJAR APR ESURESE Y RESERVE YA EN 

üe partida de todo buen viaje ^F^^ 37 

MAIPU y TUCUMAN - . AIRES recociendo 

Bariloche - Córdoba - Mar del Plata - Mendoza el mundo 


Montevideo - Sao Paulo - Río de Janeiro 


Solicite Folletos 
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CARBURADORES 

Poseo un Citroen 2 CV, 1964, al que 
le he colocado dos carburadores y 
quisiera saber en qué forma beneficia 
o perjudica al motor. Además quisiera 
saber cuál es su velocidad máxima, 
cómo viene de fábrica, y qué consumo 
tiene. 

R. Beto 

Rivadavia 14.032 
Ramos Mejia 

Sobre gustos no hay nada escrito. 
Ponerle dos carburadores a un Citroen 
2 CV es similar a acoplarle un limita¬ 
dor de consumo a una Ferrari 300 
Superfasb Si el cálculo de área de pa¬ 
saje, difusores y gliceurs es acertado, 
el motor no se ha de perjudicar en 
absoluto. Convendría si, colocar un 
compensador que una ambos múltiples 
de admisión. La velocidad de fábrica 
es de unos 95 km/h, y el consumo 
de 5,5 litros por cada 100 kilómetros. 

EM1LK5ZZ1: 

UN ANÁLISIS SIN 
COMPROMISO 

... el hecho que Emiliozzi no haya 
efectuado modificaciones notables en 
su carrocería no implica necesaria¬ 
mente un descuido tan perjudicial a 
la aerodinámica del auto, ya que éste 
posee un armónico delineamiento — 
luneta-baúl—. que constituye un bor¬ 
de de fuga nada despreciable (cosa 
que no ocurre con los coches Chevro¬ 
let en los que estas partes están for¬ 
madas por planos perfectamente de¬ 
finidos, formando ángulos completa¬ 
mente desfavorables). Reconozco que 
si Emiliozzi redujera su superficie 
maestra ganaría aún más, pero niego, 
por las razones anteriormente expues¬ 
tas, que se halle actualmente en des¬ 
ventaja. Quiero finalmente expresar, 
por medio de este espacio, mi ad¬ 
miración hacia los "Leones de CHava- 
rria" no sólo por el factor conducción 
o por el extraordinario rendimien¬ 
to de su máquina, sino también por¬ 
que el hecho de que las bielas y ci¬ 
güeñales Ford no hayan resistido los 
requerimientos de tanta energía tér¬ 
mica liberada, no fue obstáculo in¬ 
franqueable para los campeones que 
encararon con métodos propios el di¬ 
seño y la fabricación de esos elemen 
tos, que constituyen ahora, la base 
sólida y segura que les permite em¬ 
plear la potencia obtenida por cuales¬ 
quiera de los posibles caminos acer¬ 
tadamente indicados en la nota. 

Víctor Becchio 
Urquiza 50 

Alta Gracia (Cba.) 

Las ventajas de los conjuntos luneta- 
baúl de delineamiento progresivo, a 
la luz de las últimas experiencias rea¬ 
lizadas en túneles de viento, han 
perdido terreno en favor de fas trun¬ 
cas. En cuanto hace a la importancia 
de pequeñas variaciones de la sección 
trasversal máxima, en función a la 
potencia requerida para una velocidad 
dada, nos remitimos a las conside¬ 
raciones de la nota “Variaciones en 
Clave de TC” publicada en el N° 3. 
Gracias. Trataremos de mantener AU¬ 
TOMUNDO a la altura de sus elogios. 


CALCULO DE VELOCIDAD 

Hay alguna tabla para poder calcular 
a qué velocidad marcha un TC cono¬ 
ciendo las indicaciones de su cuenta¬ 
vueltas, su rodado y desmultiplicación 
de diferencial. 

Luis M. Oepaoii 
Avda. Hipólito Yrigoyen 1155 
Florencio Varela (Bs. As.) 
Partiendo de la base de que ese auto¬ 
móvil esté marchando en velocidad 
directa de caja, es decir, en tercera o 
cuarta, si está provisto de caja de 3 
ó 4 velocidades, respectivamente, el 
número de revoluciones del árbol de 
trasmisión corresponderá al número 
de vueltas del motor. Como en el di¬ 
ferencial se realiza una desmultipli- 
catión, es necesario conocer su va¬ 
lor. Suponiendo una relación de 
3,54:1, el número de vueltas que dará 
la rueda será 334 veces menor que 
las revoluciones del motor, y conju¬ 
gando este resultado con la circunfe¬ 
rencia del rodado en uso, obtendrá 
los metros recorridos por minuto y, 
consecuentemente, la velocidad.. 

rpm 

Velocidad =- X Cr, 

D.d 

expresada en metros por minuto 
V (m/min) X 60 
- = km/ h. 

1000 


4 L 

En mi Renault 4L he notado un zum¬ 
bido que parece ser originado en las 
ruedas traseras. Consulté este proble¬ 
ma a un mecánico amigo y me res¬ 
pondió que no era nada. Su contesta¬ 
ción no me ha dejado satisfecho, ya 
que cuando recién lo compré este rui¬ 
do no se percibía. Por este motivo 
les escribo para que me aconsejen. 

Julio F. Ruiz 
Capital 

Lo más probable, a nuestro parecer, 
es que le falte lubricación a los rule- 
manes de las ruedas traseras. Nues¬ 
tro consejo: haga revisar éstos por 
un concesionario oficial, a la mayor 
brevedad, pues, de ser falta de lubri¬ 
cación en los rodamientos, se pueden 
perjudicar en poco tiempo. 

ESTANCIERA 

En mi estanciera 1958, cuando viajo 
despacio se enciende en forma inter¬ 
mitente la lámpara indicadora de la 
presión de aceite. Como esto no lo 
hace en forma frecuente no le he dado 
mayor importancia; sin embargo, me 
han dicho que puede ser sintoma de 
que le hace falta un arreglo general. 
¿Será cierto? Otra pregunta: a 80-90 
km/h la dirección tiembla, pese a que 
la hice alinear hace poco. ¿Cuál puede 
ser el motivo? 

Juan D. Fontana 

Ituzaingó 

En cuanto a la primera pregunta, que 
se encienda la lámpara indicadora de 
la presión de aceite puede ser sínto¬ 
ma de desgaste, pero también puede 
ser originado por algún desperfecto en 
la bomba de aceite. Nosotros le re¬ 
comendamos que haga revisar el des¬ 
perfecto a la brevedad. 

Si usted hizo alinear la dirección hace 
poco, lo más probable es que las rue¬ 
das delanteras no estén balanceadas. 


NOTA: No se contesta correspondencia anónima o firmada con seu¬ 
dónimo. La Dirección se reserva el derecho de publicar el nombre 
y domicilio de quien remite las preguntas. 
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EL MG Y EL JAGUAR, PIONEROS EN EL ES¬ 
PECTACULAR DESARROLLO DEL DEPORTE 
AUTOMOVILISTICO ESTADOUNIDENSE - LAS 
GRANDES FIRMAS DE ESTADOS UNIDOS SE 
INTERESAN ACTIVAMENTE POR EL INCREMEN¬ 
TO DE LAS COMPETENCIAS .POR SUS EFECTOS 
PUBLICITARIOS Y POR SU MERCADO AUTOS 
SPORT (GRAN POTENCIA, MOTOR ECONOMICO, 
MANUTENCIÓN BARATA) CONDUCIDOS POR 
CAMPEONES: FOYT, MC LAREN, HALL, PENSKE 
Y MUCHOS OTROS - EL CHAPARRAL, EL MEJOR 
AUTOMÓVIL MODELO SPORT AMERICANO. 


ciones en los EE.UU. Aquí se le ve al conquistar 
el segundo puesto en Nassau. 
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E n los primeros años de la post¬ 
guerra, los soldados que regresa¬ 
ban a los Estados Unidos des¬ 
pués del conflicto trajeron consi¬ 
go los primeros MG y los primeros 
Jaguar, y con esos modestos efe- 
mentos se inició el imponente 
desarrollo del deporte estadouni¬ 
dense “a la europea". Hoy, sin 


duda alguna, el mercado de Nor¬ 
teamérica es el más grande de 
todo el mundo para los autos 
de carreras, deportivos y “Gran 
Turismo", y la misma gigantes¬ 
ca industria estadounidense se 
interesa, oficialmente (como la 
Ford), o entre bastidores (como 
la Chrysler y la General Motors), 


por el desarrollo cada vez mayor 
de las pruebas automovilísticas, 
de sus efectos publicitarios y de 
su mercado, en expansión cada 
vez más eufórica. 

Mientras que en Europa la F.I.A., 
con frecuencia, pierde el tiempo 
buscando fórmulas quiméricas, en 
los Estados Unidos ha habido un 


desarrollo impresionante de las 
pruebas entre los autos que co¬ 
rresponden a la vieja Categoría 
Sport, terminada ya en Europa y 
sustituida por los prototipos. 

Es necesario dejar el equívoco, y 
que la F.I.A. se dé cuenta que 
las diferencias reglamentarias en¬ 
tre los prototipos y los autos sport 



PensKe, corriendo con su Chapaml- 
Chevrolet, en le piste mojeda de 
Nassau, en les Bahamas. 


Un auténtico prototipo en América. La Ferrari “4 litros” de 
Rodríguez, protagonista de famosas pruebas, pero superada 
por los bólidos estadounidenses. 








AUTOMOVILISMO 
DEPORTIVO EN LOS 


son mínimas y que, por lo tanto, 
hay que llegar a una unificación 
lógica. 

En América, sin embargo (y Nas¬ 
sau es también América, aunque 
sea un dominio inglés), se corre 
todo el año con potentísimas má¬ 
quinas sport, que emplean gigan¬ 
tescos y poderosos motores de 
8 cilindros en V, preparados para 
darle una potencia astronómica. 
La F.IA ha procedido también 
con cierta superficialidad, al mez¬ 
clar este año, en ciertas carreras 
de importancia, los prototipos y 
los autos sport, pero se trata de 
un hecho negativo desde el punto 
de vista técnico y reglamentario, 
aunque sea positivo en su aspecto 
deportivo-espectacular. 

Los autos sport estadounidenses, 
con su gran potencia obtenida con 
motores de un precio relativa¬ 
mente económico y de manuten¬ 
ción barata, se han dado también 
el lujo de vencer fácilmente a los 
más acreditados prototipos, como, 


En las carreras de "Stock Cars”, donde, normalmente, se 
corre durante largas horas en autos hermétic a mente cefra¬ 
dos y también en los monstruosos autos sport estadouni¬ 
denses, hace mucho calor. Golpes de calor, deshidratación 
y la consiguiente pérdida de peso, que producen una gran 
disminución de la capacidad de control y de guia, son fenó¬ 
menos antiguos y peligrosísimos. La casa Good Year y la 
Hamilton-Standard División, en base a las experiencias espa¬ 
ciales, han creado esta “camiseta”, que se debe usar en 
contacto con la piel y que está formada por una red hecha 
de 90 metros de minúsculos tubos, por los que circula un 
líquido a la temperatura deseada —controlada por el pilo¬ 
to—, liquido refrigerado en un aparato aparte. La batería 
mueve la minúscula bomba y el equipo es anti-incendio. 
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motor (de aleación de aluminio) de 8 cilindros en V, de origen Chevrolet de más de "5 litros", con una potencia 
418 CV, montado en el Chaparral. Se nota la trasmisión automática, bastante pequefta, la ausencia de cualquier 
enciador, aun los simplemente formales, y la construcción mo noca seo, modernísima, del auto. 


■í 


por ejemplo, la Ferrari "4 litros" 
de Rodríguez, el Ford “GT", etc. 
En cuanto a los campeones que 
conducen esos autos espectacu¬ 
lares, daremos nombres como el 
de A. J. Foyt —el prestigioso ven¬ 
cedor de Indianápolis—, Me ta¬ 
ren. Hansgen, Penske, Dan Gur- 
ney, Sharp, Miles, Phil Hill, Ro¬ 
dríguez, Jim Clark, Spence, Brab¬ 
ham. Hill Hall —campeón abso¬ 
luto estadounidense en 1964—, 
Bondurant, Parnell Jones —otro 
as de Indianápolis—, Ginther, 
Bucknum y otros muchos más. 
Los autos estadounidenses no es¬ 
tán aún maduros para hacer lar¬ 
gas distancias o correr bajo la 
lluvia (en realidad, cuando hay 
que hablar de la "raza" y de las 
cualidades de fondo sobresale 
siempre la Ferrari) pero son, sin 
duda, bólidos formidables capa¬ 
ces de suscitar el mayor entu¬ 
siasmo. 

En el aspecto técnico es intere¬ 
sante señalar que el Chaparral, 
auto considerado hoy en día como 





el mejor sport de los Estados 
Unidos en vista de sus triunfos, 
emplea una trasmisión automáti¬ 
ca GM, terminando, de ese modo, 
con la leyenda de que en las com¬ 
peticiones deportivas los cambios 
automáticos no tenían posibilidad 
alguna. 

Si al formidable desarrollo de las 
carreras sport se agrega la cre¬ 
ciente popularidad de las carreras 
de Stock Cars, tipo NASCAR; la 
atracción, siempre en auge, de 


Indianápolis y la de la serie de 
carreras similares; el desarrollo 
del Drag Racing sobre breves dis¬ 
tancias, tanto en tierra firme co¬ 
mo en el Lago Salado de Bonne- 
ville; las numerosas reuniones de 
todas clases y categorías de la 
F.I.A. en todos los estados de la 
Unión, se verá que la antorcha 
del automovilismo deportivo, en 
otros tiempos orgullo de la vieja 
Europa, ha emigrado definitiva¬ 
mente al otro lado del océano. 


Dan Gumey, el as del "Mundial 1964”, ai volante del Lotus-ford oficial 
que representaba la gran esperanza de la fábrica estado u nidense. ¡Este 
Lotus-Ford anuncia la Cobra! Gumey brilló en le carrera, pero no le 




□ Ferrari “275 Le Mans”, protagonista de los escóndalos de 1964 y 
victima de la política, demostró que es capaz de esptemfidas presta¬ 
ciones llegando cuarto en Nassau, con Giossman ai votante. 


¡Este auto era, en su origen, un Ferrari! En el lugar del motor original 
se le ha m o n t a do un motor Ford 8 V, de 7 libros de cilindrada y 
460 CV de potencia. 


Otro ve r dadero "pro to t i po” que no esté aún terminado, el Ford a T. que Hill 
y Me Laren han piloteado en recientes carreras estadounidenses con gran éxito. 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 







da (0.855:1), y solamente con un so¬ 
breprecio se entrega, en Alemania, con 
una quinta velocidad: en este caso, la 
primera y la quinta presentan la misma 
relación de desmultiplicación que las 
relaciones extremas de la caja de cua¬ 
tro velocidades, y de acuerdo con lo 
registrado por la fábrica, las relaciones 
más cercanas de la caja de cinco ve¬ 
locidades. permite obtener una pe¬ 
queña ventaja de aceleración, sobre 
todo entre los 100 y 140 kilómetros. 
Por otra parte, el nuevo 912 posee 
todos los perfeccionamientos —eiftre 
ellos, las nuevas suspensiones ocupan 
un lugar preponderante— que anun¬ 
ciaron la era del 911. El coche, ade¬ 
más, está equipado con cuatro frenos 
a disco (Ate Dunlop), y montado so¬ 
bre neumáticos de 6.95-15 (a pedido, 
165 HR 15. como el 911). 

Acusa un peso en vacío de 970 kg (35 
más que el 356 y 110 menos que el 
911), y su constructor anuncia la sig¬ 
nificativa velocidad tope de 185 km/h. 
Pero la mayor sorpresa del 912 reside, 
sin duda, en su precio: en Alemania 
cuesta 16.250 DM, lo que representa 
una rebaja de casi 200 DM con res- 
.pecto a los precios del catálogo del 
ex coupé 1.600 SC. 


r ese a la revolución que hace años 
causó el nacimiento del 356, la casa 
Porsche, segura de su éxito, es la 
primera en proclamar que el nuevo 
modelo 912 no aporta nada especial. 
Después de la reciente producción del 
911, de 6 cilindros, se esperó que 
el 356 pasara a ser leyenda para que la 
fabricación se unificara en el tipo 911. 
Y eso fue lo que realmente sucedió. 
Mientras que el dos litros, de 6 cilin¬ 
dros, sigue siendo el coche de una 
selecta minoría, el modelo 912 está 
dirigido a un público consumidor más 
amplio al ser provisto de un clásico 
motor de 4 cilindros opuestos y de 
una cilindrada de 1.600 cc. Eso no 
impide, que vistos desde el exterior, 
los modelos 911 y 912 parezcan idén¬ 
ticos. Pero es necesario asomarse por 
la ventanilla del recién nacido para 
darse cuenta que éste no ha sido equi¬ 
pado en la misma forma que el 912. 
Su tablero, por ejemplo, no tiene más 
que tres cuadrantes circulares, en lugar 
de los cinco del tipo 911. Pero a pe¬ 
sar de ello, el Porsche 912, dispone 
de un cuentakilómetros central, de un 
marcador de velocidad con totalizador 
kilométrico total y parcial y de otro 
cuadrante circular que agrupa un mar¬ 
cador de nafta, un termómetro para 
aceite y los clásicos testigos luminosos. 
A causa del peso ligeramente mayor 
de su carrocería, el 912 está equipado 
exclusivamente con el motor compri¬ 
mido a 9,3:1, proveyendo 90 HP a 


El tablero del 
912 está equipa¬ 
do con tres cua¬ 
drantes circula¬ 
res, en lugar de 
los cinco del ti¬ 
po 911: cuenta¬ 
kilómetros, mar¬ 
cador d e velo¬ 
cidad, nafta y 
temperatura. 


Al ser dirigido a 
un público más 


está provisto 
de un motor de 
cuatro cilindros 
opuestos, con 
una cilindrada 
de 1.600 cc. 


OTRAS CARACTERISTICAS 


En cuanto a su trasmisión, se realiza 
en la misma forma que en el 911: la 
multiplicación del puente trasero no 
se ha cambiado (7/31), y la caja es la 
misma que la del modelo anterior. 

El tipo común del 912 no dispone 
más que de cuatro velocidades delan¬ 
teras. siendo la cuarta sobremultiplica- 












EL NUEVO PROTOTIPO DE 

En ocasión del Premio de Vie- 
na, recibió su bautismo de fuego 



MOTOR ABARTH 1600 


la última creación del especia¬ 
lista turinés Cario Abarth. Se 
trata de un prototipo de compe¬ 
tición que utiliza el basamento 
y buena parte de los órganos 
mecánicos del Fiat 850, y que 
se distingue por tener el motor 
detrás del eje trasero. Su carro¬ 
cería fue tratada en dos versio¬ 
nes: sport y prototipo (en este 
último caso, sólo cambia la al¬ 
tura del parabrisas). Esta nueva 
creación de la casa Abarth cons¬ 
tituye una evolución de la pe¬ 
queña berlina OT 1600 —que 
hizo furor en el último Salón de 
Turín—, de la que mantiene has¬ 
ta su nombre. Su constructor ha 
aclarado que OT no quiere decir 
necesariamente “Omologata Tu¬ 
rismo”, sino que, en el futuro, 
esta sigla lucirá en todos los 
modelos derivados del Fiat 850, 
lo que significa que asistiremos 
a un reagrupamiento de todos 
los autos de competición de esa 
casa alrededor de la misma pla¬ 
taforma básica. 


Detalle del cofre delan¬ 
tero, en el que te han 
ubicado el radiador y la 
rueda de auxilio. 


En este orden de ideas, el recién 
nacido de Corso Marche debe 
ser considerado como un proto¬ 
tipo en toda la acepción del tér¬ 
mino. El modelo está destinado 
a recibir el motor Abarth 1600 
—un cuatro cilindros en línea, 
con doble árbol de levas a la 
cabeza y doble encendido, que 
dispone de 172 HP (DIN) a 8.000 
rpm—, pero, en el Premio de 
Viena, se empleó un motor de 
dos litros de cilindrada y una 
potencia de 205 HP, a fin de 
poder sondear más rápidamente 
las posibilidades reales del nue¬ 
vo chasis. Éste, como ya lo he¬ 
mos señalado, está basado en el 
Fiat 850 y, del mismo modo que 
en la berlina OT 1600, fue obje¬ 
to de numerosos refuerzos, espe¬ 
cialmente con elementos trasver¬ 
sales y longitudinales. La plata¬ 
forma de origen, cuya distan¬ 
cia entre ejes fue reducida de 
203 cm a 201,5 cm, en combi¬ 
nación con trochas aumentadas 
a 127 cm adelante y a 131 cm 
atrás, se encuentra integrada a 
un marco de gran rigidez, que 
se presta simultáneamente a la 
fijación de las suspensiones y 
del grupo propulsor. 
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La generosa cola del 
prototipo Abarth OT 
1600 encierra el podero¬ 
so motor de cu a tr o ci¬ 
lindros en linea, que lo 
propulsa. Su uhicación 
es ya tradicional en los 
modelos de esta casa. 





CARIO ABARTH 


SUSPENSIÓN CLASICA 

AI frente, las suspensiones han 
conservado sus elásticos trasver¬ 
sales, que trabajan en combina¬ 
ción con brazos triangulares su¬ 
periores, pero su fijación se ha 
realizado por medio de un pitón 
central. Una barra de torsión 
convencional cumple las funcio¬ 
nes de estabilizador. El conjunto 
es completado por dos resor¬ 
tes helicoidales complementa¬ 
rios, dispuestos coaxialmente so¬ 
bre los amortiguadores. 

Atrás, las ruedas son guiadas 
por brazos triangulares coloca¬ 
dos ai forma oblicua, y, como 
en la berlina OT 1600, cuatro 
resortes helicoidales y cuatro 
amortiguadores controlan los 
movimientos de la suspensión. 
El sistema es completado por 
una barra antirrolido. El proto¬ 
tipo Fiat Abarth OT 1600 está 
montado sobre llantas de 13 
pulgadas, con neumáticos de 
&00 x 13 al frente y de 6,00 x 13 


atrás. Sus frenos son idénticos 
a los del “Duemila” de gran 
turismo, que dispone de cuatro 
discos Girling de doble circuito. 
De acuerdo con una téc n ica que 
ya es tradicional en la casa 
Abarth, el motor se encuentra 
por detrás del eje trasero y está 
acoplado a una caja de veloci¬ 
dades de cuatro o seis relaciones 
hacia adelante, pero que conser¬ 
va la carcasa original del Fiat 
850. El diferencial se halla pro¬ 
visto de un dispositivo autoblo- 
cante Abarth-ZF, y el movimien¬ 
to es trasmitido por semiejes, 
cuyas juntas con bolillas inte¬ 
riores fueron también realizadas 
por Abarth. El motor es refri¬ 
gerado por un radiador ubicado 
en forma horizontal y en la 
parte frontal. 

A su notable estudio aerodiná¬ 
mico —¡el auto apenas sobrepa¬ 
sa los 80 cm de altura!—, el 
nuevo prototipo Abarth suma 
un peso muy favorable, que 
se encuentra alrededor de los 
590 kg (vacío). 



Los 1.600 cc del motor del OT 1600 le permiten desarrollar 172 HP (DIN), 
a un régimen de 8.000 rpm. En la ilustración se aprecia claramente 
su ubicación por detrás del eje trasero. 



E ste es el Lotus más lu¬ 
joso del mundo, y pertenece 
a Jim Clark. Es el modelo 
Champion de la serie Lotus 
Elan, pero su interior ha re¬ 
cibido un especial tratamien¬ 
to de belleza, por parte de 
los famosos carroceros lon¬ 
dinenses Harold Ratford Ltd. 
Jim Clark, personalmente, 
sugirió las modificaciones y 
eligió los colores: blanco pa¬ 
ra la carrocería y rojo y né- 
gro para el interior. 





VOTTOMO FANO 


Una de las discusiones de mayor actuali¬ 
dad e interés es la de la tracción anterior 
y la tracción posterior en los automóviles. 
Se habla de ello en las revistas especiali¬ 
zadas, se discuten los pros y las contras 
en los semanarios, y se llegan a asumir 
posiciones extremas en las discusiones de 
amigos y colegas del oficio. A veces se 
oyen decir cosas inexactas; en otras oca¬ 
siones se ataca con pasión y encarniza¬ 
miento a determinada marca, y hasta se 
llegan a citar incidentes que parecen in¬ 
ventados en aquel momento, y que nadie 
puede acreditar debidamente. Por lo tanto, 
trataremos de examinar con la mayor obje¬ 
tividad posible y a grandes trazos todos 
los problemas del diseño de un automóvil. 













El Renault "R 4”, auto de capacidad excepci 
un gran espacio para el transporte, gracias, 
a la tracción anterior. 
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Tiene todas las ventajas de la solución “todo adelante”, con motor 


paginas man». 

MOTOR ANTERIOR. 

CAMBIO Y DIFERENCIAL POSTERIORES 


rdantes: el motor le quita espacio a la cabina. Ejemplos: Cttrden “10" 
y "OS 19"; Renault "R 



árbol de transmisión fino de baja cu pía y alta velocidad angular: mayor 
peso que recae sobre las ruedas po st eriores. Ejemplos: Lancia "Raminía” 
y Ferrari, en ni rodenísimo "275 GT”. 



TODO 
ADELANTE. 
CON MOTOR 
CORTO 
(TRANSVER¬ 
SAL 

O EN "\r) 


Como en al caso de arriba, salvo la construcción del motor. Ejemplos 
con motor transversal: BMC ‘*850". "1100", “1800” y derivado “Minl 
Cooper S”. etc.; Innocenti "IM 3" e “I 4". versiones Italianas del BMC 
“1100". Ejemplos futuros: Renault "16" y Peugeot "204”. Con motor 
en "V": Lancia "FuMa (en “V” estrecho); Ford Tsunus 12 M" (con 
“V” largo. Ejemplos con motor de 3 cilindros en Knea tongrtudínat 
DKW en sus distintas versiones. 



MOTOR POSTERIOR VERTICAL 
DETRAS DE LAS RUEDAS POSTERIORES 


Construcción monoWoque compacta: roedas motoras que no viran; rue¬ 
das que viran, no motoras. Poco espacio para los equipajes. Q interior 
está Igualmente atravesado por un túnel, por donde van los mandos dal 
motor y del cambio, y la calefacción. Ejemplos: Fiat "500”. "600", "850"; 
Sunca “1000"; NSU Prinr "4” y Prior “1000". 


MOTOR 
POSTERIOR 
HORIZONTAL 
DETRAS DE 
LAS RUEDAS 
TRASERAS 


Como arriba; espacio un poco mayor para los equipajes. Ejemplos: Fiat 


"500 GiartRniera" (rural); Volkswagen "1500". 


MOTOR 
POSTERIOR 
VERTICAL 
DELANTE DE 
LAS RUEDAS 
TRASERAS 



Estas dos soluciones no son adoptadas en los autos normales de tu¬ 
rismo. porque el motor quita lugar al interior. Se adoptan en los autos 
Grand Prix y muchos Gran Turismo: Ferrari "Le Mans”, Ford "VS GT”. 
ATS, Porsche "904". De Tomeso "Vdlelunga”. 



MÁS ESPACIO 

L imitaremos este pequeño examen 
a los autos normales de turismo, en 
el sentido más amplio de la palabra, 
o sea a los autos utilitarios, media¬ 
nos, grandes, de lujo y hasta de gran 
turismo, en el verdadero sentido del 
término (turismo de gran alcance) y 
no con el significado que tiene en 
los reglamentos deportivos. 

Por lo tanto, excluiremos a los autos 
previstos para fines extremadamente 
particulares, como el Gran Premio y 
algunas versiones de velocísimos au¬ 
tos deportivos, llamadas comúnmen¬ 
te de motor posterior, pero que tienen, 
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en realidad, un motor casi central y, 
de todos modos colocado delante de» 
eje de las ruedas posteriores. A titulo 
de ejemplo citaremos (aparte del mo¬ 
noplaza de rigor) el Ferrari "Le Mans", 
el ATS, el Ford "V8 GT", el GM "GT 
Monza", y el Porsche "904". 

El empleo excepcional de esos autos, 
el hecho de que viajan siempre con 
su equipo completo y con un bagaje 
particular, representado por el car¬ 
burante. el particularísimo estilo de 
guia adoptado por los corredores, con 
curvas e inclinación controladas, la 
elevadísima relación entre potencia y 


peso, ponen a esos autos completa¬ 
mente aparte del tema que nos pro¬ 
ponemos tratar. El ejemplo de sus 
soluciones, lejos de ser válido, resulta 
contraindicado para los automóviles 
de todos los días, aunque sólo sea 
por el espacio útil del interior que 
ocupa el motor. 

Un detalle de carácter histórico. De¬ 
seamos referimos exclusivamente a la 
producción actual de automóviles, so¬ 
bre todo a la europea. Ignoraremos 
por lo tanto, las soluciones adoptadas 
en los primeros años de la historia del 
automóvil, tan variada como la de hoy 


o quizá más, pero motivada por cau¬ 
sas muy diversas o hasta por los mis¬ 
mos motivos técnicos, como el “Far- 
dier” de Cugnot, de 1770, cpn motor 
a tracción anterior, los diversos co¬ 
ches sin caballos, con el motor entre 
las ruedas posteriores, y los numero¬ 
sos Cord, Christie, Tracta, Miller, etc., 
hasta los modernos Issotta-Fraschini 
"Monterosa”, Cemsa - Caproni, Opes 
"Ninfea”, y otros más. Geniales ca¬ 
pítulos de la historia, que marcan ja¬ 
lones en el desarrollo de la técnica 
automotriz hasta hoy en día. 
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El proyectista afronta 
el problema 


La primera consideración que debe 
afrontar el proyectista, una vez que 
se le confia un tema {consistente en 
el tipo y la clase del auto, en sus 
dimensiones y su destino), es la de 
decidir el esquema general y trazar, 
en una hoja blanca, el diseño de nor¬ 
ma del futuro automóvil. 

Supongamos que se trata de diseñar 
un auto mediano y elijamos, para fa¬ 
cilitar la demostración, la "silueta" 
del Fiat “1100 D": dibujemos unos 
rectángulos, que llamaremos M (mo¬ 
tor), C (cambio de velocidad) y D (di¬ 
ferencial). Vamos a ver si podemos 
adoptar varias soluciones, no sola¬ 
mente posibles desde el punto de 
vista técnico, sino también realizables 
en la práctica; enumerémoslas: 

1. MOTOR ANTERIOR 

Y TRACCIÓN POSTERIOR 

a) con cambio anterior; 

b) con cambio posterior. 

2. MOTOR ANTERIOR 

Y TRACCIÓN ANTERIOR 

a) con motor delante del eje de 
las ruedas anteriores; 

b) con motor detrás del eje de 
las ruedas anteriores. 

3. MOTOR POSTERIOR 

Y TRACCIÓN POSTERIOR 

a) con motor detrás del eje de 
las ruedas posteriores; 

b) con motor delante del eje de 
las ruedas posteriores. 

La cuarta solución (motor posterior y 
tracción anterior), muy posible en la 
teoría, no ha sido nunca adoptada en 
la práctica por los inconvenientes que 
presenta. A la dificultad que significa 
la colocación posterior del motor se 
unen las derivadas de la adopción de 
la tracción anterior. Por el contrario, 
la primera solución es la que, duran¬ 
te muchos años, y hasta hoy, se ha 
adoptado para la mayor parte de los 
autos, en su versión a). 


Posición del motor 


El motor es una máquina que trans¬ 
forma la energía química derivada de 
la combustión del carburante, en ener¬ 
gía mecánica, con un rendimiento muy 
bajo. Por eso, hay que dispersar gran 
cantidad del calor producido. Tanto 
si se elige el enfriamiento por aire o 
por agua (que es también por aire, 
porque el agua se enfria en el aire 
de un radiador) es necesario que haya 
una gran cantidad de aire en el motor 
y en el radiador. Esa condición se 
cumple con facilidad montando el 
motor entre las dos ruedas anteriores, 
donde la corriente de aire fresco es 
más grande y se puede regular fácil¬ 
mente. 


Elección de las ruedas 
motoras 


Es necesario, luego, transmitir a las 
ruedas, a través de los órganos de 
transmisión, el impulso generado por 
el motor. Las ruedas anteriores son 
las que viran en todos los autos, mien¬ 
tras que las posteriores no tienen esa 




El Saab, reproducido aquí en su versión sport, es 
un auto particularmente eficiente, que ha ganado 
estos últimos años importantes competiciones in¬ 
ternacionales de resistencia y velocidad. 


He aquí el motor transversal anterior, con tracción 
en las ruedas delanteras, del Morris ‘‘1100", auto 
conocido en los medios italianos en la versión 
Innocenti “IM 3" e "I 4”. 


El pequeño Morris 
“Cooper", con mo¬ 
tor anterior trans¬ 
versal de tracción 
anterior, destacó 
sus propias posibi¬ 
lidades en todo gé¬ 
nero de competi¬ 
ciones. 



El "Flavia” fue el 
primer modelo de 
tracción anterior del 
Lancia; el coche, 
fotografiado en su 
versión Zagato, re¬ 
sultó ser uno de los 
mejores "tracción 
anterior", presente 
hoy en el mercado 
mundial. 


El furgón Lancia 
"Super Jolly" pre¬ 
senta una gran ca¬ 
pacidad de carga, 
gracias a la trac¬ 
ción anterior. La 
mecánica es, en 
efecto, la misma del 
"Flavia". 








La brillante versión 
“2 C” del “Fulvia” 
es una veloz trac¬ 
ción anterior de 
prestaciones com¬ 
parables a las de 
un “litro y medio". 

Un interesante di¬ 
bujo ilustra la dis¬ 
posición de los ór¬ 
ganos mecánicos y 
del motor transver¬ 
sal del Innocent* 
“IM 3”. 


El cambio de velocidades va monta¬ 
do, prácticamente, siempre en bloque 
con el motor. Sólo los vehículos muy 
originales o de clases especiales tie¬ 
nen montado el cambio posteriormen¬ 
te, en bloque con el diferencial. Un 
ejemplo de esto es el Lancia “Flami- 
nia", que ha heredado del "Aurelia" 
esa brillante solución, cuyas ventajas 
no discutiremos en esta nota. 

Las otras dos soluciones presentan, 
sin embargo, dificultades de construc¬ 
ción y funcionamiento. Por ese mo¬ 
tivo sólo sé han difundido con resul¬ 
tados apreciables, gracias a los pro¬ 
gresos de la técnica constructora y 
de los materiales de que dispone. 
Las dificultades de estas dos solucio¬ 
nes son las siguientes: 


Tracción anterior ^ 

El motor está en el lugar indicado; 
pero las ruedas anteriores son al 
mismo tiempo motoras y para vira¬ 
jes. Esto exige el empleo de juntas 
particulares, llamadas homocinéticas, 
que permiten la transmisión del mo¬ 
vimiento rotatorio a las ruedas que 
viran, sin irregularidades cíclicas. Pa¬ 
ra la maniobrabilidad del auto se exige 
hoy que las ruedas anteriores viren 
por lo menos 40 grados. 

El uso de las juntas homocinéticas 
crea un problema de diserto y de ma¬ 
teriales, es decir, que no sólo con¬ 
forman problemas de costo de pro¬ 
ducción, sino también de costo de 
mantenimiento. Es, por lo tanto, más 
fácil adoptarlo en los autos de clase 
lujosa, en los que los costos tienen 
menor importancia. 


MAS ESPACIO 

misión. Por lo tanto, el par de ruedas 
posteriores se encuentra en mejores 
condiciones para cumplir con la trans¬ 
misión del movimiento, mientras que, 
si la tracción es anterior, el conjunto 
de órganos de transmisión y viraje 
hace el problema mucho más compli¬ 
cado. La solución no es fácil, aun 
cuando el motor sea de gran potencia, 
precisamente a causa del enorme im¬ 


pulso motriz que transmite a las rue¬ 
das. En el caso de que se reduzca la 
potencia del motor, los motivos evi¬ 
dentes de costo y manutención no 
aconsejan soluciones técnicas com¬ 
plicadas. 

Por lo tanto, el motor debe ser ante¬ 
rior y la tracción debe estar en las 
ruedas posteriores. Ésa es la solución 
más simple y fácil. Para transferir el 


El “Flavia" de Lan¬ 
cia, además de pro¬ 
ducirse en su ver¬ 
sión original con 
motor de un "litro 
y medio", se reali¬ 
za también en la 
versión más potente 
de 1.800 cc. 

El Panhard "24 B" 
es un tracción an¬ 
terior francés, pro¬ 
ducto de una casa 
famosa por su pre¬ 
ferencia por ese tipo 
de transmisión. 


movimiento de la parte anterior a la 
posterior basta con un árbol que no 
presente ningún problema técnico y. 
posteriormente, una simple transmi¬ 
sión octogonal resuelve el problema 
con un par de engranajes cónicos. La 
suspensión posterior puede ser inde¬ 
pendiente. semi-independiente o con 
eje rígido según se prefiera o lo su¬ 
gieran la clase y el tipo de auto. 


Motor posterior 


En este caso, la transmisión a las 
ruedas es muy simple y no requiere 
ni siquiera un árbol de transmisión. 
Pero el motor se encuentra en mal 
lugar y su enfriamiento es más bien 
complicado. Realizarlo de modo sa¬ 
tisfactorio en todas las condiciones 
de velocidad del auto, del viento y de 
la temperatura no es muy fácil. Por 
ejemplo, si se quiere enfriar bien el 
motor, cuando el auto está sometido 
al esfuerzo de subir una cuesta, el 
motor estará excesivamente enfriado 
en el momento de su próximo arran¬ 
que, con el auto parado. Naturalmen¬ 
te se puede pensar en los ventila¬ 
dores con termostatos, pero las di¬ 
versas soluciones son siempre cos¬ 
tosas y complicadas, mientras que, 
por lo general, el motor posterior se 
adopta por razones de economía. El 
costo de producción es, sin duda, la 
ventaja principal da la solución "todo 
seguido", y se traduce en una venta¬ 
ja para el comprador, cuando no sola¬ 
mente el costo de producción sino 
también el precio de venta se man¬ 
tienen a niveles bajos. 

Otra desventaja del motor atrás es 
la suspensión posterior, que no deja 
mayor libertad al proyectista, porque 
debe ser de ruedas independientes. 
No se puede pensar en un puente 
posterior rígido sobre el cual oscilan 
el motor y la transmisión, con su in¬ 
gente peso. 

La solución "todo seguido” tiene in¬ 
convenientes de carácter eminente¬ 
mente práctico, pero no por eso me¬ 
nos importantes. Hablamos, sobre to¬ 
do. del espacio para el equipaje. 

En efecto, la parte anterior del auto 
está ocupada ya, en gran parte, por 
el volante, por los huecos para per 
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mitir el movimiento de las ruedas 
anteriores y por el espacio destinado 
a las piernas de los pasajeros senta¬ 
dos en los asientos delanteros. Hasta 
los mismos autos con motores pos¬ 
teriores colocan delante el tanque del 
carburante y la rueda de recambio. A 
veces, hasta la batería. 

Por lo tanto, queda poquísimo espa¬ 
cio, y además dividido, entre la parte 
anterior y la posterior. El inconve¬ 
niente es todavía más notable porque, 
como ya se ha dicho, el "todo se¬ 
guido" se adopta en las autos más 
pequeños y utilitarios, en los que el 
problema del espacio es particular¬ 
mente grave. 

La tracción anterior permite, sin em¬ 
bargo, tener un lugar posterior muy 
grande para los equipajes, porque de¬ 
trás del respaldo de los pasajeros no 
debe haber lugar más que para las 
dos ruedas posteriores, que. como 
no viran, no requieren mucho lugar. 
De este modo, no existe diferencial, ni 
tampoco (si la suspensión es poste¬ 
rior e independiente) un eje que una 
las dos ruedas. La ruada de recambio 
puede ser guardada también delante. 
El baúl que se coloca detrás, aparte 
de ser muy grande, puede tener una 
forma paralelepípeda muy regular, lo 
que permite el estibado de una gran 
cantidad de equipaje. Esta sencillez 
posterior permite también al cons¬ 
tructor, con poco gasto, la construc¬ 
ción de una gran cantidad de deriva¬ 
dos, con mucho espacio a su dispo¬ 
sición, y con gran facilidad de carga 
y descarga de personas y de cosas. 
Basta pensar, para poner un ejem¬ 
plo, en el "break" Citroén, en el 
Lancia “Super Jolly”, en el Citroen 
“HY” y en los furgoncitos BMC "850". 
No obstante, en la parte delantera 
no se dispone de espacio, porque en 
ella hay que concentrar el motor, el 
embrague, el cambio, el diferencial, 
la suspensión anterior, el volante, y 
hasta encontrar un lugar para las pier¬ 
nas de los pasajeros de adelante. 

El problema se ha resuelto de diversas 
maneras: adoptando un motor con¬ 
vencional, colocado detrás del eje de 
las ruedas delanteras y prolongando 
su colocación en la cabina del auto, 
entre los dos asientos delanteros (so¬ 
lución Citroén para el "ID" y el “DS”), 
o montando el motor delante del eje 
de las ruedas delanteras, reducien¬ 
do notablemente el obstáculo longi¬ 
tudinal del grupo motor-transmisión. 
Este resultado se obtiene ya sea re¬ 
curriendo a motores particulares, en 
“V" y "V” angosto, a cilindros con¬ 
trapuestos (soluciones Lancia, Ford, 
Panhard. Citroén), o bien adoptando 
motores de cilindros en línea, pero 
disponiéndolos transversalmente (so¬ 
luciones BMC y Autobianchi-Fiat, y 
próximamente, Peugeot). 

Por otra parte, un motor corto y, me¬ 
jor aún, un motor corto y chato, per¬ 
miten una disponibilidad mejor del 
espacio, hasta en los autos de esque¬ 
mas tradicionales ("Appia” y "Flami- 
nia”) y en los de motores posterio 
res (Volkswagen "1200” y "1500", 
y rural Fiat “500 Giardiniera”). 
Naturalmente, tanto con el "todo de¬ 
lante" como con el "todo seguido" 
surgen notables problemas en lo re¬ 
lativo a la distribución de los pesos. 
Basta recordar la observación pero¬ 
grullesca de que un auto no marcha 
nunca vacío, sino con una persona 
dentro y, a veces, completamente 
cargado. Por lo tanto, se trata de 
llegar al mejor compromiso entre las 
diversas posiciones de la distribución 
de los pesos, con una o dos personas 
a bordo, con el auto completamente 



La nueva versión “break” de Ci¬ 
troen, el "Ami 6”, presenta una 
notable capacidad de carga, gracias 
a la tracción anterior. 


El Citroen “DS 19”, en su versión 
^más lujosa y reciente, "Palios”, es 
también el auto de tracción anterior 
más notable. 


El conocidísimo y original Citroen 
“2 CV” es un tracción anterior que 
ha obtenido el máximo de éxito. 


En Alemania, la Au¬ 
to Unión D.K.W. es 
la casa que se ha 
especializado en la 
tracción anterior, en 
la foto, el modelo 
“F 12”. 


cargado, o sólo con el conductor y el 
equipaje, teniendo bien en cuenta to¬ 
das las condiciones posibles de la 
carga del automóvil. Naturalmente, 
este problema es uno de los que más 
se sienten en los autos utilitarios que 
son, por motivos obvios, ligeros, y 
en lo cuales la carga útil, de 4 a 
6 personas, más los equipajes (por 
ej emplo el "600 Múltipla"), tiene una 


grandísima importancia sobre el peso 
total del vehículo, mientras que en 
los grandes y potentes Gran Turismo, 
con dos asientos, presenta una va¬ 
riación minima, tanto si van ocupa¬ 
dos por el conductor, o por éste y 
un pasajero. Se ha pensado durante 
mucho tiempo que la tracción ante¬ 
rior llevaba a condiciones de inferio¬ 
ridad en las subidas, mientras que ios 


estudios teoncos y prácticos efectua¬ 
dos por una de las más grandes ca¬ 
sas constructoras, han demostrado 
que una oportuna distribución de los 
pesos pone en absoluta paridad a los 
autos de tracción anterior con los de 
esquemas clásicos. Hay que notar, 
además, que esos estudios han lle¬ 
vado a la constatación de que los 
autos de tracción anterior demues- 
(Continúa en la pág. lt, l* col-) 
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MAS ESPACIO (ContinMaei&n de le pág. ti) 


SIRACUSA 

TRAMPOLIN DE PRUEBA 


“Tome la potencia de 14 Mini, empaqueta en un casco que pese menos 
que un Mini y asi tendrá el Lotus 38”. De esa forma define Colín Chap- 
man a la mayor esperanza de los británicos para la competencia de las 
500 millas de Indianápolis. Cuesta 20.000 libras (con lo que se podrían 
comprar 40 Mini) y será conducida, en esta oportunidad, por Jim Clark, 
el ex campeón mundial de 1963. Len Terry, jefe del departamento de 
diseño de la Lotus y creador de este modelo , señala sus características 
principales: carrocería monocasco, de aleación de aluminio y chapa de 
acero, con diafragmas longitudinales, para formar los tanques de combus¬ 
tible (3 tanques, 2 a los costados y 1 detrás del conductor, que le dan una 
autonomía de 525 millas); suspensiones, ambas independientes, con uni¬ 
dades coaxiles; elástico amortiguador marca Armstrong; motor Ford V8 
con cuatro válvulas por cilindro: la distribución corre a cargo de cuatro 
árboles, y la alimentación es a inyección, por medio de un sistema Hil- 
bom, cilindrada total, 4,2 litros; velocidad máxima, 336 km/h; trasmisión 
con embrague Borg and Beck; caja de velocidades de dos relaciones, 
marca ZF; ruedas con llantas de magnesio de 15 pulgadas de diámetro 
y 8% y 9Vz pulgadas de sección adelante y atrás, respectivamente. 


el interior de la curva y arrancando 
al conductor el control del vehículo, 
Creemos que ésta es la causa de al¬ 
gunos accidentes. Y. probablemente, 
es uno de los motivos por el que la 
Lancia no ha considerado oportuno 
poner servofrenos en su "Fuhña". 


El costo _ 

El costo es también un elemento de 
máxima importancia en el planteo del 
auto en proyecto. Evidentemente, co¬ 
mo ya se ha dicho, el "todo seguido" 
es la solución menos costosa. La trac¬ 
ción delantera cuesta más, sobre todo 
a causa de las famosas juntas homo- 
cinéticas, no tanto por las juntas mis- 
mas, sino por la mayor o menor per¬ 
fección con que son instaladas y que 
se traducirá en una mayor o menor 
regularidad y ausencia de ruido en la 
marcha. 

Si el auto es de una clase más bien 
elevada, el mayor costo de determi¬ 
nadas piezas no influye de modo im¬ 
portante en el costo total del vehícu¬ 
lo, y basta echar una mirada a la lista 
de precios de algunos coches para 
convencerse de ello. Por otra parte, 
hasta los autos más apreciados, de 
modelo clásico (motor anterior y rue¬ 
das motoras posteriores), adoptarán 
en 1965 dos juntas homocinéticas en 
el árbol de transmisión, con el fin 
de hacer más regular y cómoda la 
marcha. 

En los autos más económicos, deter¬ 
minados adelantos ingeniosos pueden 
bajar los costos y permiten solucio¬ 
nes brillantes y relativamente econó¬ 
micas, aún en autos de tracción an¬ 
terior. Una prueba de ello son los 
Innocenti "14" y el "Prímula" de Au- 
tobianchi. 


Saquemos conclusiones 

Se puede decir, por lo tanto, sin ge¬ 
neralizar. que los autos pequeños y 
utilitarios, que se usan principalmen¬ 
te en la ciudad y tienen limites de 
costo precisos y bajos, encuentran 
en el motor posterior la solución in¬ 
dicada. 

Los autos medios, que sirven tanto 
para el uso en la ciudad, como para 
ei extraurbano, aptos para el trayecto 
entre la casa y la oficina, y para las 
excursiones dominicales, con plena 
carga, tienen su mejor solución en la 
tracción anterior. 

Los automóviles mediano - grandes, 
según el concepto general del térmi¬ 
no, pueden considerarse, en parte, el 
límite de la elección entre la tracción 
anterior y la solución clásica. 

Pero los autos de grandes dimensio¬ 
nes y notable potencia, tienen, aún 
hoy. su mejor solución en la mecá¬ 
nica clásica que exige el motor ante¬ 
rior y la tracción posterior. 

En estos autos grandes, usados prin¬ 
cipalmente para fines oficiales o via¬ 
jes extraurbanos, el problema del in¬ 
terior y dsl espacio se resuelven por 
sí solos con las grandes dimensiones 
del vehículo. 

Éstas son, sin duda, consideraciones 
de carácter personal que pueden ser 
discutidas. Pero, en la práctica, en¬ 
cuentran su confirmación en la actual 
producción europea. Y, aunque no 
sean una regla, tienen sus excepcio¬ 
nes. Por ejemplo, las diversas edicio¬ 
nes del “Mini Minor". el veloz y cos¬ 
toso auto, pequeño por fuera y gran¬ 
de por dentro, que adopta la tracción 
anterior. 


Una de las competencias del calendario deportivo, no incluida en el cam¬ 
peonato mundial de corredores, pero considerada como trampolín para 
las posteriores pruebas de la temporada, es la del Gran Premio Interna¬ 
cional de Fórmula 1, que se disputa en Siracusa. 

En la carrera de este año obtuvo la victoria el ex campeón de 1963, el 
británico Jim Clark, conduciendo un Lotus C lim a x . Clark empleó para 
recorrer las 56 vueltas de un circuito de 5 kilómetros 500 metros —308 
kilómetros en total—, 1 h 43 m 47 s, estableciendo un promedio horario 
de 168,063 km/h. 

El corredor británico John Surtees, actual campeón del mundo, 
con su Ferrari en segundo lugar: su tiempo fue de 1 h 44 m 29,5 i 
puestos posteriores fueron obtenidos por los siguientes volantes: tercero, 
Lorenzo Bandini (Italia), Ferrari, 1 h 44 m 43 s; cuarto, Joakin Bonnier 
(Suecia), Brabham Climax, a una vuelta; quinto, Ludovido Scarfiotti 
(Italia), Climax BRM, a dos vueltas; sexto, Bob Anderson (Reino Uni¬ 
do). Brabham Climax, a nueve vueltas; séptimo, Berhard Collomb (Fran¬ 
cia), Lotus, a diez vueltas, y octavo, André Vichy (Suiza), a veintidós 
vueltas. 

INDIANAPOLIS 


AMENAZA BRITANICA 


tran sus mejores características y sus. 
dotes particulares en dos condicio¬ 
nes tópicas: cuando el coeficiente de 
adherencia disminuye (calles resbala¬ 
dizas, barro) y cuando al mismo tiem¬ 
po aumenta el coeficiente de rota¬ 
ción (por ejemplo, con nieve alta). 
El resultado de muchos rallies efec¬ 
tuados con tiempo típicamente inver¬ 
nal, con abundancia de nieve y hielo, 
demostrado en la práctica la 
esos cálculos teóricos. 

la solución "todo se- 
ha hecho notables progresos y 
a de diversas soluciones, entre 
ellas, por ejemplo, un diseño particu¬ 
lar de la suspensión posterior, han lie- 
resultados satisfactorios, que 
hasta hace unos pocos años no se 
habían podido alcanzar. 


La seguridad 


Entramos ahora en el punto más de¬ 
batido de toda la cuestión: la seguri¬ 
dad. A propósito de esto, habíamos 
dicho al comienzo que muchos críti¬ 
cos se han lanzado con ligereza a la 
las las esta- 
alta de do- 
datos esta- 
cordar que, 

desde hace varios años, la Citroén 
adopta la tracción anterior, que el 
famoso "Traction avant" negro se 
habia hecho célebre como el "auto de 
los bandidos” por su excelente adhe¬ 
rencia. que le permitía hacer las ma¬ 
niobras más arriesgadas. Y agregue¬ 
mos que la "tracción delantera" sigue 
consiguiendo nuevas adhesiones has¬ 
ta en el mismo campo adversario. 
Recientemente, "Prímula", un produc¬ 
to de Autobianchi, que forma parte 
de la Fiat, una de las más grandes 
autos con motor pos- 
Renault ”16”, pro¬ 
ducido también por una casa célebre 
por sus "4 caballos”, su "Dauphine" 
y su "R 8", todos con motor poste¬ 
rior, anunciaban que la tracción ante¬ 
rior posee notables ventajas y que 
merece ser adoptada por estos dos 
colosos de la producción europea, a 
los cuales se agregará una antigua 
casa, famosa por su seriedad, la Peu¬ 
geot Una señal más de las ventajas 
de su seguridad. 

Los autos que poseen tracción ante¬ 
rior subviran cuando el motor está ‘ti- 
. Esto representa una ventaja 
I conductor, porque al doblar 
una curva debe hacer fuerza en el 
mismo de la 
curva, mientras que si el auto sobre¬ 
vira se haría necesario corregir la ma¬ 
niobra girando el volante en sentido 
inverso al de la curva, movimiento 
anti-instintivo que sólo se adquiere 
una larga práctica en la 
veloz. Pero la tracción 
anterior tiende a virar hacia arriba 
(sobrevirar) cuando el motor deja de 
"tirar" y, más aún, cuando se frena 
el auto. Hasta eso mismo es, en la 
mayoría de los casos, un mérito, por¬ 
que el conductor que efectúa una 
curva a más velocidad de la que con¬ 
siente la carretera y ve que el auto 
a desviarse, instintivamente 
suelta el acelerador. En este instante, 
el automóvil se transforma en sobre- 
virante y colabora con el conductor 
para permanecer en la trayectoria co¬ 
rrecta. 

Naturalmente, una frenada brusca, so¬ 
bre todo si se efectúa con un servo- 
freno de gran potencia y no se co¬ 
rrige oportunamente con el volante, 
puede hacer al automóvil excesiva¬ 
mente sobrevirante, encerrándolo en 
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FAMOSO POR SU MINI (EL COCHE MAS PEQUEÑO POR FUERA Y 
MÁS GRANDE POR DENTRO), ALEC ISSIGONIS, JEFE DE PROYEC¬ 
TISTAS Y DIRECTOR TÉCNICO DE LA BRITISH MOTORS CORPO¬ 
RATION, CREO EL AUSTIN 1800, DE RELACIÓN JUSTA ENTRE LAS 


D esde Turin a Invemess, en Escocia, hay DIMENSIONES BÁSICAS Y SU CAPACIDAD. 


aproximadamente 1.600 kilómetros en linea 
recta, pero muchos más si el trayecto se hace 
por Milán, Londres y Birmingham. No es de 
extrañarse pues, si para probar el Austin 1800, 
precisamente en Escocia, se hayan empleado 
cuatro largos días. Pero, verdaderamente, valía 
la pena. 

Hoy casi todos los automóviles se parecen. La 
masa de usuarios, a la cual gusta lo que se 
ha visto, es en gran parte responsable de este 
proceso de unificación. Por eso, cuando una 
fábrica produce un coche con una verdadera 
novedad técnica (por ejemplo, el motor a tur¬ 
bina o el rotativo) teme presentar un automóvil 
demasiado diferente al resto; y de ello hay 
ejemplos recientes. 

Este no es el caso, sin embargo, de Alee Issigo- 
nis, jefe de proyectistas y director técnico de 
la British Motors Corporation, el mayor con¬ 
junto de producción automovilística británico. 
Issigonis es famoso por su Mini, el coche más 
pequeño por fuera y más grande por dentro y 
primero con motor trasversal, capaz de rendi¬ 
mientos excepcionales que ha ido aumentando 
con motores siempre más potentes. Si era ló¬ 
gico que al Mini le siguiera, sobre la misma 
norma de excepción, el 1100 (que en Italia es 
el Innocenti IMS), pareció menos natural, al 
principio, haber seguido en el proceso de am¬ 
pliación del modelo básico, creando un coche 
más bien grande con motor trasversal de 1.800 



cc y tracción anterior. No obstante, cuando se Un velocímetro graduado, un medidor de temperatura y otro de combus- 
vio y se probó el Austin 1800, hubo que creer. tibie completan, con dos luces testigos, el sencillo tablero del 1800. 


I 

i 


El 1800: BMC y Pininfarina 


Este coche, producido en los talleres de Long- 
bridge, cerca de Birminghan, ofrece algunas 
características de gran interés que lo diferen¬ 
cian considerablemente de los modelos co¬ 
rrientes de turismo. En lo referente a su as¬ 
pecto exterior e interior hay que dejar esta¬ 
blecido que —según dice Issigonis—, la esté¬ 
tica en un coche no tiene tanta importancia 
como la relación justa entre las dimensiones 
básicas del vehículo y la capacidad de tras¬ 
porte de personas y cosas que se hubieran 
previsto. Dicha opinión, sin embargo, no era 
compartida por la BMC, que confió la presen¬ 
tación estética de sus modelos a la Pininfarina. 
La colaboración entre ambos grupos data de 
hace muchos años: su primer modelo fue el 
1100. El segundo producto, resultado de esta 
unión, es precisamente el 1800. La BMC aportó 
la parte mecánica y la idea de Issigonis (una 
pareja de cajas: una pequeña para el motor 
y otra grande para los pasajeros); la Pininfa¬ 
rina, contribuyó con el estudio para dotar al 
nuevo coche de un aspecto atrayente: ablandar 
líneas rígidas y lograr un satisfactorio equi¬ 
librio de volumen. El resultado obtenido es 
un automóvil muy espacioso en su interior y 



La caja de cambios posee los ejes paralelos al cigüeñal y va colocada en el cárter del 
motor. Está comandada desde la leva del cambio por medio de tres cables del tipo Bowden 
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que parece muy imponente exteriormente,cuan¬ 
do en realidad su volumen real es relativa¬ 
mente pequeño. Ello se debe a las proporciones 
muy estudiadas, a la distancia entre ejes más 
bien prolongada con relación al largo total y 
a la reducida parte de éste ocupada por el 
grupo motor. Un justo equilibrio entre los 
ángulos de dirección y multiplicación del ma¬ 
nejo, hace que éste sea fácil en la marcha o en 
la maniobra de estacionamiento. 

Motor de 4 cilindros, trasversal 

La parte mecánica del nuevo Austin mantiene 
la disposición ya empleada por el mismo pro¬ 
yectista para el 850 y para el 1100, vale decir: 
motor de cuatro cilindros en línea, en bloque 
con la trasmisión, situado trasversalmente ha¬ 
cia adelante, tracción anterior y cuatro ruedas 
independientes con suspensión hidráulica de 
tipo Hydrolastic. 

El motor de cuatro cilindros de 1.798 cc (80,26 
milímetros de diámetro y 88,9 milímetros de 
carrera), es notable por el máximo torque que 
alcanza a 13,5 kilogramos al menos que me¬ 
diano régimen de 2.100 rpm, más que por la 
mayor potencia de 86 HP a 5.300 revoluciones, 
que no es muy grande para una cilindrada 
semejante. 

La relación de compresión es de 8,2:1, pero' 
está calculada también una relación de 6,8:1 
para aquellos países donde la nafta no es de 
buena calidad. El block motor ha sido cons¬ 
truido en aleación liviana, excepto el cárter 
(común al cambio de velocidad y al diferencial) 
que es en aluminio, aletado para una mejor 
distribución del calor. Funciona como único 
receptáculo para el aceite (8,5 litros con la 
capacidad del filtro) y lubrifica todo el grupo 
motopropulsor. El conjunto tiene cinco sopor¬ 
tes de banco y se ha cuidado especialmente el 
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equilibrio; por primera vez se le ha agregado 
un amortiguador verdadero y real de las vi¬ 
braciones, en las direcciones en que ellas se 
manifiestan con mayor intensidad. El diagrama 
de la distribución es el siguiente: 5° - 45° - 
51° - 21°; hay un solo carburador SU, ali¬ 
mentado por una bomba eléctrica situada junto 
al tanque para evitar la formación de obstruc¬ 
ciones en los conductos de combustible. 

El encendido es del tipo normal, con distribui¬ 
dor, siendo de 12 voltios toda la instalación 
eléctrica realizada con elementos Lucas. La 
dinamo es normal, sin alternador. El enfria¬ 
miento se realiza por circulación de agua, con 
bomba y ventilador, y el radiador está colo¬ 
cado lateralmente, como ocurre en todos los 
coches BMC con motor trasversal. 


Trasmisión 

El embrague es a monodisco seco, y de aquél, 
mediante una trasmisión a engranajes cilindri¬ 
cos, se pasa a la caja de cambios contenida en 
el cárter del motor: tiene cuatro relaciones, 
todas sincronizadas, además de la marcha atrás; 
las relaciones son las siguientes: 3,292 en pri¬ 
mera: 2,217 en segunda; 1,384 en tercera; siendo 
la cuarta directa, y 3,075 la relación de marcha 
atrás; la reducción del diferencial es de 4,188:1. 
Como se advierte, se ha cuidado más la capa¬ 
cidad de aceleración que la velocidad pero, a 
pedido, se puede lograr una relación final de 
3.882:1, con lo cual la velocidad aumenta apro¬ 
ximadamente en diez kilómetros al régimen 
máximo del motor, pasando de 146 a 156 km/h. 
Para la trasmisión del movimiento a las rue¬ 
das hay acoplamientos elásticos sobre el dife¬ 
rencial y acoplamientos homocinéticos en co¬ 
rrespondencia con las ruedas. Es interesante el 
cuidado con que se ha aislado el motor del 
resto del coche: el comando de embrague es 


La parrilla del Austin 1800 es similar a la de los 
otros modelos. Su largo es de 4,17 metros, su 
ancho de 1,70 y su altura de 1,41 m. 


Famoso por su "Mini", Alee Issigonis llegó al 
1800, igual que todos sus otros modelos con el 
motor delantero en forma trasversal. 

















hidráulico y el comando del cambio de mar¬ 
chas, a palanca central, funciona mediante un 
sistema de cables flexibles evitando, de esta 
forma, las vibraciones molestas de la misma 
palanca. 

La dirección es del tipo a Piñón y cremallera, 
sin que influya el hecho de ser el 1800 un 
coche de tracción delantera; los frenos son a 
disco para las ruedas anteriores y a tambor 
para las posteriores, con un ingenioso y sen¬ 
cillo dispositivo de la casa Girling, para evitar 
el bloqueo de las ruedas posteriores, que consis¬ 
te en una válvula a esfera, sensible a la dismi - 
nución de la velocidad, que oportunamente blo¬ 
quea el paso del líquido hacia los frenos pos¬ 
teriores. Las ruedas son con discos de chapa, 
con cinco bulones y las gomas de 175 por 13 
pulgadas. 

Habíamos dicho que el 1800 estaba equipado 
con suspensión hidráulica del tipo Hydrolastic. 
Se trata de una suspensión con elementos de 
goma, usada en el Mini, y que en este caso es 
completada por un líquido (agua o alcohol) 
cuya misión es doble: primero, amortiguar pa¬ 
sando a través de agujeros calibrados que co¬ 
munican dos cámaras en cada elemento de 
suspensión (no se usan amortiguadores comu¬ 
nes); y segundo, comunicar la suspensión ante¬ 
rior y posterior, montadas sobre el mismo lado 
del coche, lo que da un mayor equilibrio al 
movimiento de ambas. 

Además, una barra antirrolido conecta las dos 
ruedas posteriores. En el chasis para engrase 
no hay más que el comando de freno de mano, 
cada 10.000 kilómetros. 


Características del 1800 

Enumeraremos a continuación las caracterís¬ 
ticas principales del 1800: largo, 4,17 metros; 
ancho, 1,70; altura con el vehículo descargado, 


Relación justa entre las dimensiones básicas y la 
capacidad <de trasporte de personas caracteriza 
al 1800, nuevo modelo de la BMC. 


1,41; capacidad del baúl, 0,480 decímetros cú¬ 
bicos; distancia entre ejes, 2,69; trocha ante¬ 
rior, 1,42 y posterior 1,41; capacidad del tanque 
de nafta, 49 litros; presión de los neumáticos 
delanteros 2.1 atmósferas y de los traseros, 
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Di Palma en dramática frenada: fue al término del primer circuito cuando de la tierra suben 
al asfalto. La rotura del radiador, al caer demasiado violentamente de un lomo de burro, 
le obligó a detenerse sucesivas veces para agregar agua. 

Una clasificación que no dijo mucho y pudo quitar algo • Reaparecieron los 
autos de Galluzzo y Menditeguy, piloteados por Juan Carlos Perkins y Rolando 
Córdoba - Bidones que se agujerean, soportes que se rompen, radiadores que 
pierden y... tierra..., mucha tierra. 


ninó Manzano, Un cambio de goma trasera derecha 
iducto de aceite le hicieron perder el tiempo que a 
K>. 


L as cosas deben tener principio. Pero el 
principio de la Décima Vuelta de La Pampa 
pudo no ser la clasificación que se llevó 
a cabo el día sábado, pasado el mediodía, 
en el clásico triángulo de 3.100 metros, 
conformado por tramos de asfalto y una 
recta de tierra. Hasta pequeños pampea¬ 
nos conocen esta última por la hipotenusa. 
Influencias de TC en la geometría elemental. 
Reconocemos el derecho que le asiste al 
"Pico-Football Club”, cuando trata de brindar 
el mayor espectáculo posible a los aficiona¬ 
dos de la zona. Comprendemos, además, 
que pueda ser necesaria la materialización 
de fuentes de ingresos entre las que pudie¬ 
ra contarse este adelanto de la gran fiesta. 
Pero hemos podido comprobar que la nece¬ 
sidad de participar en la clasificación ha 
significado, en el caso de muchos pilotos, 
el no recorrer previamente el circuito. Si 
bien es práctica elemental el reconocimien¬ 
to de todo escenario, las condiciones que 
imponían los tramos catalogados como di¬ 
fíciles debieron ser recorridos por todos los 
participantes. No son válidas solamente las 
referencias. La necesidad es la apreciación 
visual y la verificación de adaptabilidad. 
Los 432 km de tierra suelta, pesada, con 
diferentes dificultades a sortear; la necesi¬ 
dad de preveer posibles problemas de visi¬ 
bilidad con la consecuente disminución de 
tiempos disponibles de reacción, sindican 
al reconocimiento como poco menos que 
inevitable, al tiempo que, a efectos del me¬ 
jor uso de la potencia disponible, se impone, 
sobre el terreno, el estudio de la multiplica¬ 
ción final a usar. 


Conversando con unos y 

con otros . . . _ 

". . .claro que estoy satisfecho con lo reali¬ 
zado. Pero es necesario actualizarse. Esta¬ 
mos preparando un F100" (Raúl Chavert). 
". . hay que tomarlo con calma y cuidarse. 
Cuando el arenal está pesado, una costala¬ 
da te puede dejar fuera de carrera" (J. C. 
Perkins). 

". . . ayer tuve que hacer las pruebas de 
clasificación con las tapas de cilindro de 
hierro. Nunca pensé que me entregarían a 
tiempo las especiales y . . ya ve están 
colocadas” (Rolando Córdoba). 

" lo cierto es que me gustaría ganar en 
La Pampa. El auto anda bien y en estas ru¬ 
tas me tengo fe . . ¿Cómo dijo? ¿Alzaga? 
y sí. . . puede ser. . (José Manzano). 

. .me gusta la tierra, manejo cómodo. Mi 
auto no es esencialmente veloz. . .. lo ¡m 
portante es que dure” (Eduardo Casá). 


Haciendo lo propio con 
Oscar Gálvez . . . 


Rectifico. Conociéndolo a Oscar es difícil 
creer en la conversación, por que ésta es 
diálogo. Su exuberancia la trasformó en mo¬ 
nólogo. Interrumpirlo hubiera sido perder, 
aunque sea un instante, esa maravillosa 
autenticidad. 

”... ¡al Falcon es imposible romperlo! Le 
doy con todo y . . . nada. . Claro que 
tienen más potencia que nosotros. Son cua¬ 
tro litros los que empujan y muchos caballos 
bajo el capot. Pero queda mucho por hacer 

(pasa a la pág. Sí) 


CLASIFICACIÓN GENERAL 

La clasificación general de la Décima Vuelta de La Pampa, fué la 
siguiente: 

1“ Eduardo Casá, en 4h_7m 30s 2/5, a un promedio de 172,602 km/h; 
2 José Manzano, en 4h7m50s4/5; 

3° Rodolfo de Álzaga, en 4h 18m 44s 3/5; 

4” Oscar Cordonnier, en 4h 22m 35s 1/5; 

5 ? Luis Di Palma, en 4h 31m 38s 4/5. 
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ETIENNE CORNIL 

Nota exclusiva para AUTOMUNDO 


Presentado en el último 
Salón de Turín, el Auto- 
bianchi Prímula consti¬ 
tuye una verdadera no¬ 
vedad en todo el sentido 
de la palabra. Desde su 
fundación en 1955, la 
marca italiana no se 
apartó jamás de los mo¬ 
delos de muy pequeña 
cilindrada —toda la ga¬ 
ma de los Bianchina es¬ 
tá basada en la mecáni¬ 
ca del Fiat 500— pero, 


con su Prímula 1200, 
ha entrado de lleno en 
el campo de las cilindra¬ 
das superiores al litro. 
En su carácter de satéli¬ 
te de la Fiat, Autobian- 
chi no ha hecho más 
que poner su nombre 
en la última creación de 
esa fábrica. En rigor a 
la verdad, el Prímula 
nació en Mirafiori, y es 
allí donde se producen 
en la actualidad sus 


principales órganos me¬ 
cánicos. En lo que res¬ 
pecta al motor, la adop¬ 
ción del 1100 D ha sor¬ 
prendido agradablemen¬ 
te al público, por la ven¬ 
taja que representa dis¬ 
poner de un modelo 
nuevo, propulsado por 
un motor universalmen¬ 
te reconocido como és¬ 
te. Aunque no ha sufri¬ 
do casi ninguna modifi¬ 
cación, el motor se halla 
acoplado a una trasmi¬ 
sión inédita, que lleva la 
tracción a las ruedas 
delanteras. Dentro del 
árbol genealógico de la 
Fiat, es la primera crea¬ 
ción de este género. 
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SIMPLICIDAD CONSTRUCTIVA 


De una arquitectura similar a la de las recientes 
creaciones BMC, el Autobianchi Prímula tiene su 
motor ubicado en forma trasversal en la parte 
delantera, formando un conjunto compacto con el 
tren correspondiente. 

Se caracteriza por tener todo su grupo motopro 
pulsor —incluyendo la caja de velocidades— ali¬ 
neado en un mismo eje. Esta disposición, clásica 
en los modelos con el motor dispuesto en forma 
longitudinal, resulta muy problemática en este caso, 
como consecuencia de las limitaciones impuestas 
por el ancho máximo del diseño. 

El ingeniero Giacosa ha sabido superar la dificul¬ 
tad con gran astucia, realizando la trasmisión por 
medio de un embrague a diafragma (de acción 
invertida), cuyo volumen, de por sí reducido, fue 
disminuido aún más. Esto sustituye la clásica hor¬ 
quilla por una varilla accionada hidráulicamente, 
que se prolonga, coaxialmente con el cigüeñal, a 
lo largo de todo el primario de la caja de veloci¬ 
dades. A su vez, esta última no tiene más que dos 
árboles, de los cuales el secundario va directa¬ 
mente al piñón de ataque del diferencial. Debido 
a esto, todos los órganos del tren delantero están 
agrupados, ocupando un espacio minimo y permi¬ 
tiendo una disposición muy favorable en lo que 
respecta a la repartición de las masas sobre las 
ruedas motrices, sobre todo en las curvas. 

La misma simplicidad constructiva se observa en 
todo el resto del modelo. La refrigeración del motor 
se realiza a través de un radiador de gran capa 
cidad refrigerante, con dos etapas separadas ter 
mostáticamente una de otra. El ventilador mecánico 
ha sido reemplazado por uno de comando termo 
eléctrico, que no entra en acción más que en 
circulación urbana y por un lapso no mayor de un 
minuto y medio por vez. Las suspensiones son 
clásicas: la delantera tiene una ballesta superior 
trasversal, mientras que atrás las ruedas están 
unidas entre sí por un eje "bajado" muy liviano, 
que se halla suspendido sobre dos resortes semi- 
elípticos de flexibilidad variable. Los frenos son 
a disco sobre las cuatro ruedas, y los traseros 
están controlados por una válvula que limita la 
presión del circuito, de acuerdo con la amplitud 
del recorrido de las suspensiones, para evitar el 
bloqueo de las ruedas. 


HABITÁCULO ESPACIOSO 
Y BIEN DISEÑADO 


El Autobianchi Prímula es un “break" de cinco 
plazas, y su disposición interior se presta perfec¬ 
tamente al uso mixto. El acceso al habitáculo es 
cómodo, aun en la parte trasera, gracias a la am¬ 
plitud de las dos puertas laterales. Atrás, una tercer 
puerta, articulada en el techo, descubre completa¬ 
mente el portaequipajes, que ofrece diversas com 
binaciones. En condiciones normales, el baúl está 


aislado por un tablero replegable, que sirve de 
portaobjetos a los pasajeros del asiento posterior. 
Una vez replegado dicho tablero, y ubicado en un 
compartimiento "ad boc" que se encuentra detrás 
del respaldo del asiento trasero, éste puede ser 
volcado, proporcionando así una superficie de 
carga rigurosamente plana, debajo de la cual se 
encuentra la rueda de auxilio. La apertura de la 
puerta trasera es facilitada por potentes resortes 
y, al abriría, se enciende una luz igual que en el 
caso de las puertas laterales. 

Los asientos delanteros son individuales y su mue¬ 
lle tapizado asegura una posición cómoda y des¬ 
cansada. Los respaldos son indinables a voluntad 
y se vuelcan hacia adelante para permitir el acceso 
a la parte posterior. El asiento trasero fue pro¬ 
visto de un apoyabrazos central escamoteable y 
permite ubicar cómodamente tres personas adultas 
de talla mediana. 

El espacio para las piernas es satisfactorio, pero, 
a nuestro criterio, el asiento debería ser más 
profundo, para mantener la cabeza más alejada 
del techo. Del mismo modo, el marco metálico de 
los respaldos delanteros no nos pareció muy con¬ 
veniente. dado que el casco dispone de puntos 
de anclaje para los cuatro cinturones de seguridad. 
El instrumental del Prímula es a la vez simple y 
completo. 

Los instrumentos de control se encuentran en un 
rectángulo perfectamente legible, y al clásico juego 
de luces indicadoras se suma una luz testigo del 
freno de mano. El auto posee un comando manual 
del acelerador y una luz de retroceso protegida 
por el paragolpes posterior, que forma parte del 
equipo de serie. Los pasajeros disponen de tres 
pasamanos y dos ceniceros ubicados en el compar¬ 
timiento trasero. Este último tiene los vidrios la¬ 
terales fijos, y solamente las aletas deflectoras, 
que no son accesibles desde el asiento delantero, 
están montadas sobre pivotes. 

El modelo tiene una instalación de calefacción com¬ 
pleta —incluyendo dos tomas orientables en las 
extremidades del tablero—, pero la eficacia del 
calefactor nos pareció insuficiente cuando se circula 
en rutas abiertas, a gran velocidad y en días 
muy fríos. 


BUENAS PERFORMANCES 


Con una potencia casi idéntica a la del Fiat 1100 D 
—un nuevo diseño de los colectores de admisión 
y de escape llevó la potencia de 50 a 54 HP (DIN), 
a un régimen de 5.200 rpm—, el Autobianchi Prí¬ 
mula tiene muchos más bríos que su primo turi- 
nés. Su peso vacío (840 kg DIN) le da una ventaja 
de alrededor de 50 kg, y es probable que se hayan 
ahorrado algunos HP en la trasmisión. La potencia 
se encuentra bien repartida a todos los regímenes, 
y el motor se presta tanto a un manejo calmo 
como a una explotación plena de las relaciones 
intermedias de la caja. Teniendo en cuenta las 
pequeñas dimensiones de sus llantas de 13 pulga¬ 
das y su mayor relación en el diferencial, el Auto- 



El interior del Autobianchi Prímula es sencillo 
pero agradable. Los Instrumentos de control 
están concentrados en un cuadrante rectan¬ 
gular. En los extremos del tablero se pueden 
apreciar las tomas de aire orientables. 


CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS 


MOTOR 

Posición del motor: anterior, trasversal 
Ciclo: cuatro tiempos 
Número de cilindros: cuatro en linea 
Cilindrada: 1.221 cc 
Diámetro: 72 mm 
Carrera: 75 mm 
Relación de compresión: 8,6:1 
Potencia máxima: 54 HP (DIN) a 5.200 rpm 
Cupla máxima: 8,7 kgm (DIN) a 2.800 rpm 
Carburador: monocuerpo, con bomba de 
pique Holley Europea, tipo “32 IBM" 
Bomba de nafta: mecánica 
Tanque de combustible: capacidad. 40 litros 
Distribución: con válvulas a la cabeza, 
con botadores y balancines. Arbol de 
levas en la base, accionado a cadena 


Lubricación: forzada mediante bomba a 
engranajes, con filtro de aceite a car¬ 
tucho, de sustitución rápida 
Refrigeración: a agua mezclada con lí¬ 
quido Fiat "Paraflull” al 50%; circula¬ 
ción forzada con bomba centrifuga; ra¬ 
diador dividido en dos secciones, con 
depósito auxiliar de plástico traslúcido 
Capacidad del circuito de refrigeración: 7 
litros 

Instalación eléctrica: de 12 voltios, con 
dinamo de 230 W 
Batería: 36 Amperios/hora 
Bujías: Marelli "CW 225 N" o AC "Deleo 
44 r • 

TRASMISIÓN 

Ruedas motrices: anteriores 


Embrague: monodisco seco con comando 
hidráulico 

Caja de velocidades: cuatro marchas sin¬ 
cronizadas y marcha atrás, con palanca 
sobre la baña de dirección 
Relaciones de los cambios: primera, 3,585:1; 
segunda, 2,310:1; tercera, 1,525:1; cuar¬ 
ta, 1.042:1; marcha atrás, 3,570:1 

CHASIS Y CARROCERIA 
Carrocería: portante, en chapa de acero 
Puertas: dos laterales y una posterior 
Suspensión delantera: ruedas independien 
tes. con brazos oscilantes y ballesta 
dispuesta en forma trasversal, que cum¬ 
ple también funciones de estabilizador: 
amortiguadores hidráulicos telescópicos 


Suspensión trasera: eje rígido tubular con 
ballestas longitudinales y amortiguado¬ 
res hidráulicos telescópicos 
Frenos: hidráulicos a disco en las cuatro 
ruedas; freno de mano sobre las ruedas 
posteriores 

Dirección: a cremallera 
Diámetro de giro: 10,4 m 
Neumáticos: 4,00 x 13 
DIMENSIONES Y PESO 
Distancia entre ejes: 230 cm 
Trocha anterior 133 cm 
Trocha posterior: 129 cm 
Largo: 378.5 cm 
Ancho: 140 cm 

Peso en orden de marcha: 830 kg 
VELOCIDAD MAXIMA: casi 135 km/h 
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NOTABLE ESTABILIDAD 


bianchi Prímula goza de una trasmisión final li¬ 
geramente más larga, cuyos efectos se hacen 
sentir sobre todo en el menor espaciamiento eqtre 
las distintas marchas. En las tres relaciones inter¬ 
medias el auto alcanza, sucesivamente, 40, 60 y 
alrededor de 95 km/h, pero, a pesar de la menor 
multiplicación de la cupla, las aceleraciones son 
más enérgicas que en el 1100 O. Con dos personas 
a bordo, el auto alcanza los 80 km/h en 12,2", y 
los 100 km/h son superados en 21,3”. El kilóme¬ 
tro con partida detenida fue cubierto en 39,6", 
performance notable para un auto de este tipo. 
En velocidad pura, el Prímula no es un auto lento. 
Le hemos cronometrado una máxima promedio de 
131,2 km/h, con una marca individual de casi 
135 km/h. Llevado al máximo de sus posibilidades, 
el auto tiene, como es lógico, un consumo ele¬ 
vado, y a una velocidad media, que oscile entre 
98 y 109 km/h, el consumo varia de 10,1 a 11,3 
litros/100 km. En ciudad, éste alcanza valores 
que varían entre 12 y 14 litros, pero en rutas 
normales, en las que es poco frecuente alcanzar 
la velocidad máxima, no se superan los 9 li¬ 
tros/100 km, aun con medias de 85 km/h. En las 
condiciones de uso corrientes, el consumo resulta 
más que razonable si se tienen en cuenta sus 
performances. 


A pesar de que la forma de la carrocería da la im¬ 
presión de que el auto estuviera montado muy alto, 
el Prímula goza de una excelente estabilidad. Las 
suspensiones, aunque muy suaves, son fuertemente 
amortiguadas y, en las curvas, los débiles moví 
mientos de rolido de la caja producen una impre¬ 
sión de seguridad. Hemos comprobado qué esta 
impresión corresponde a la realidad y, en nuestra 
opinión, el Prímula es uno de los modelos de 
tracción delantera más atractivos del momento. 

La dirección es de una suavidad notable, a pesar 
de mantenerse muy poco demultiplicada (3 y 1/3 
vueltas del volante de tope a tope). El carácter 
subvirante del auto es relativamente poco pronun¬ 
ciado y debe prestarse mucha atención para perci¬ 
bir las reacciones debidas a las variaciones de la 
cupla de las ruedas directrices. 

Por su parte, las suspensiones aseguran una con¬ 
ducción irreprochable, y para quien no ha tenido 
la curiosidad de informarse sobre la naturaleza de 
los neumáticos, la admirable estabilidad del auto 
parece corresponder al manejo preciso que procu¬ 
ran los neumáticos de deriva reducida. Sin em¬ 


bargo, no es así. El Prímula está equipado con 
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neumáticos convencionales (Pirelli SE). En rutas en 
mal estado, el comportamiento del auto sigue sien 
do satisfactorio y, gracias a la liviandad del tren 
trasero, conserva un alineamiento perfecto. Sólo en 
caminos francamente desastrosos las ruedas trase¬ 
ras muestran una cierta tendencia a saltar. Cuando 
se llega al limite de la adherencia son las ruedas 
delanteras las primeras en acusarlo, pero el auto 
se mantiene dócil y no reacciona jamás en forma 
brusca. Por su comportamiento seguro, el Prímula 




El espacio de carga del 
Prímula permite traspor¬ 
tar un volumen de equi¬ 
paje mucho mayor que lo 
usual en vehículos de su 
tamaño. 


La caja de herramientas, 
que reúne todos los ele¬ 
mentos clásicos necesa¬ 
rios para reparaciones de 
emergencia, se encuentra 
debajo del asiento. 


permite una conducción descansada. Todos los co¬ 
mandos han sido concebidos para contribuir a ello. 
Ya hemos comentado las virtudes de la dirección. 
La caja de velocidades está de acuerdo con el 
resto del modelo; la selección de las marchas se 
hace mediante movimientos muy cortos y solamente 
cuesta un poco colocar la primera, aún usando el 
"doble embrague”. 

En cuanto a los frenos (los cuatro son a disco), 
merecen una mención particular: no solamente su 
resistencia y su suavidad de comando son ejem¬ 
plares, sino que, gracias al corrector de presión 
de los traseros, su eficacia resulta excepcional en 
todas las circunstancias. Mientras el auto se tras¬ 
lada en linea recta es virtualmente imposible pro¬ 
vocar el bloqueo de las ruedas traseras. Solamente 
en las curvas, es decir, cuando las suspensiones 
traseras se encuentran solicitadas por la fuerza 
centrifuga, un brusco golpe de freno puede blo¬ 
quear la rueda trasera interior a la curva, pero el 
fenómeno parece retardado si se lo compara con 
el experimentado en una instalación de frenos 
convencional. 
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El famoso “Pájaro 


por SERGIO ANGELON I 


EN El AGIA, 
AMAS 

1E480KM/H 


Azul” de Campbell 


batió, reciente¬ 


mente, el récord 


mundial de veloci¬ 


dad. Además del 


extraordinario 


éxito deportivo, la 


marca deja valio¬ 


sas enseñanzas a 


los técnicos. 



A pesar de la euforia propia de 
las_ fiestas tradicionales, una no¬ 
ticia sorprendió a las redacciones 
de todo el mundo la tarde del 31 
de diciembre del año pasado. 
Donald Campbell, el prestigioso pi¬ 
loto inglés, había batido, en el lago 
de Dumbleyung, Australia Oriental, 
el récord absoluto de velocidad en 
el agua, con 449,709 km/h, supe¬ 
rando el que obtuvo en 1959 en 
Coniston, Escocia, donde alcanzó 
una velocidad de casi 419 km/h. 
Con su formidable marca, el piloto 
inglés ha pulverizado no solamente 
los récords precedentes sino tam¬ 
bién todas las aspiraciones posibles 
en ese campo, porque la técnica ac¬ 
tual ni sueña con poder superar 
lo que Campbell, con mucha prepa¬ 
ración, muchísima audacia y un 
poco de suerte, logró realizar a fi¬ 
nales de año. 

El correr sobre el agua no es fácil. 
Lo demuestran los que inmolaron 
su vida al hacerlo, y también los 
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estudios y las experiencias que se 
realizan continuamente para tratar 
de contener las altísimas presiones 
que se producen entre el agua y el 
casco, cuando éste se lanza a velo¬ 
cidades muy elevadas. 

Hasta hace unos años, se creía que 
era imposible superar, en condicio¬ 
nes de seguridad, la “barrera” de 
los 320 km/h. Entre los que apo¬ 
yaban esa afirmación se citaba el 
ejemplo de Harry Segrave, en 1930, 
y el del mismo John Cobb, que 
veintidós años después veía desin¬ 
tegrarse su lancha a reacción en el 
lago del Loch Ness, cuando corría 
a una velocidad ligeramente supe¬ 
rior a los 320 km/h. 

No obstante, en abril de 1955 se de¬ 
mostró que la “barrera’' era una fá¬ 
bula, cuando un piloto estadouni¬ 
dense, con una embarcación tradi¬ 
cional con hélice movida por un 
motor Rolls-Royce, consiguió ven¬ 
cerla, aunque con un tiempo no ho¬ 
mologado. Ya en aquella época las 


experiencias de Donald Campbell, 
iniciadas por su padre Malcolm a 
fines de Í939, estaban a punto de 
dar sus frutos: una velocidad de 
325,553 km/h que maravilló a de¬ 
portistas y técnicos, 

Cuando se leen en los diarios las 
noticias relativas a velocidades al¬ 
canzadas en el agua, la mayoría ve 
en ellas resultados deportivos ca¬ 
rentes por completo de utilidad 
práctica. Sin embargo, el aspecto 
experimental de esas tentativas es 
mucho más importante. Los nuevos 
rumbos que determinan la cons¬ 
trucción de esas embarcaciones son 
el producto de nuevos conocimien¬ 
tos, y llevan a la creación de medios 
más rápidos y más seguros. Eso ex¬ 
plica el por qué las empresas pri¬ 
vadas invierten grandes cantidades 
en subvencionar las embarcaciones 
de gran velocidad. Aparte de las 
razones publicitarias y de prestigio, 
sen, por aquel motivo, una buena 
inversión. 


Volvamos, pues, a los Campbell. No 
es posible dejar de referirse a ellos 
cuando se habla de velocidad sobre 
el agua. Los distintos récords mun¬ 
diales obtenidos durante veinticin¬ 
co años no pueden prescindir de 
este apellido, porque la velocidad 
más grande alcanzada en el agua 
es patrimonio exclusivo de la fa¬ 
milia Campbell; sólo se exceptúa 
el paréntesis de tres años (1952- 
1955), en el cual el piloto estadouni¬ 
dense Stanley Sayres, con 287,262 
km/h, consiguió batir el récord pre¬ 
cedente (obtenido en el 39) de Mal¬ 
colm Campbell, el padre de Donald. 
La segunda guerra mundial marcó 
una pausa en esta actividad. Pero, 
al final del conflicto, los deportistas 
y las industrias especializadas con¬ 
tinuaron sus estudios y sus experi¬ 
mentos. Cuando Malcolm. Campbell 
murió después de una larga enfer¬ 
medad, en plena postguerra, su hijo 
sometió a una serie de pruebas se¬ 
veras la vieja embarcación con la 
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Campbell loma fuerzas después de una 
tentativa de velocidad sobre el agua. Su 
"Pájaro Azul" abrió nuevos caminos 
en la construcción de embarcaciones. 


El "Pájaro Azul" de Campbell visto 
anteriormente. Como se ve, se trata de 
una embarcación especial, destinada a 
batir los récords acuáticos. 


Donald Campbell sonríe al lado de su "Pájaro Azul" acuático, 
en la época del récord obtenido en Coniston. Escocia, con una 
media de 419 k m/h. récord que batió él mismo en 1959. 


En la foto, el "Pájaro Azul" de Campbell, en su 
1959. que permitió al "demonio de la velocidad" 
el récord mundial de velocidad sobre el agua, con 
de 449,709 km/h. en el lago de Dumbleyuag. 


que había batido el récord en el 39; 
de ellas dedujo que la propulsión de 
la hélice era anticuada. Y la muerte 
de Cobb, debida a un accidente, lo 
refirmó aún más en su convicción. 
Por esa razón, Donald Campbell y 
su equipo decidieron afrontar lo 
desconocido. Así nació el hidroplano 
con motores a reacción “Metropoli¬ 
tan Vickers”. Las pruebas realiza¬ 
das en circuitos cerrados le propor¬ 
cionaron informaciones nuevas, y el 
resultado fue un casco revoluciona¬ 
rio que unía, a una ligereza casi in¬ 
creíble, una solidez y una firmeza 
nunca alcanzadas hasta entonces: 
había nacido el "Blue Bird" (“Pá¬ 
jaro Azul”). 

Naturalmente, el Pájaro Azul no 
era una embarcación, como las de¬ 
más, adaptable a cualquier fin de¬ 
portivo. Habia sido construida para 
batir un récord (el de velocidad pu¬ 
ra) y debia ser piloteada por un 
técnico con sistema nervioso “a 
prueba de bombas” y dotado de 


una experiencia fuera de lo común. 
La embarcación planea en la super¬ 
ficie del agua sobre tres cuñas de 
metal ligero. Se corren muchos ries¬ 
gos si cualquier cosa altera la su¬ 
perficie del agua; y esa “cualquier 
cosa” puede ser una ligera brisa o 
el mismo impulso de la embarcación, 
que crea unas ondas anteriores de 
presión. En efecto, la sustentación 
del Pájaro Azul está condicionada 
al estado del agua y de la atmósfera 
en el momento en que se intenta 
batir el récord. Eso explica la razón 
de los constantes aplazamientos y 
la prudencia, excesiva para muchos, 
que hacía que los Campbell poster¬ 
garan el comienzo de la prueba 
cuando las condiciones del tiempo 
y una serie de factores diversos no 
eran una garantía de éxito seguro. 
Hemos dicho que el Pájaro Azul se 
apoya, en la carrera, sobre tres cu¬ 
ñas de metal liviano. Esas cuñas 
son muy finas, para evitar, en lo 
posible, su fricción con la superficie 


del agua. No cabe duda que la fi¬ 
nura es, indirectamente, proporcio¬ 
nal a la estabilidad y, por tanto, 
cualquier movimiento o fricción del 
agua puede hacer que la embarca¬ 
ción, en vez de ir sobre ella, vaya 
debajo. Si, desgraciadamente, esto 
sucediera, aunque nada más que por 
un instante, podría provocar la des¬ 
integración de la embarcación en¬ 
tera. 

Si la examinamos desde ese punto 
de vista, tendremos que reconocer 
lo excepcional de la hazaña reali¬ 
zada por Campbell el 31 de diciem¬ 
bre. Pero si queremos prescindir de 
la audacia del hombre, de todos 
modos tendremos que darle impor¬ 
tancia, debido no tanto al récord 
deportivo en sí, como a los medios 
mecánicos que lo hicieron posible. 
El Pájaro Azul ha abierto el camino 
a nuevos conceptos en la construc¬ 
ción de embarcaciones de pequeño, 
mediano y gran tonelaje; ha crea¬ 
do nuevas posibilidades comercia¬ 


les y perspectivas de desarrollo. 
Aunque, como habíamos dicho an¬ 
tes, en el estado actual de la inge¬ 
niería náutica no se pueden hacer 
sensibles progresos, convendría 
echar un vistazo al pasado reciente 
y a los resultados de los últimos 
veinticinco años. 

Los 228,010 km/h obtenidos en 1939 
por Malcolm Campbell, con una 
embarcación tradicional, se han do¬ 
blado casi en 1964, gracias al Pájaro 
Azul. Esta velocidad recuerda a la 
del advenimiento de los “jets”, re¬ 
presenta la media de un avión de 
linea, y nos deja mudos y admira¬ 
dos frente al coraje y la valentía 
del piloto y las posibilidades de los 
medios técnicos. Los estudios y la 
búsqueda de nuevas técnicas, que 
han permitido la construcción del 
Pájaro Azul, se traducen ya en algo 
que no solamente despierta el inte¬ 
rés deportivo sino que ayuda, de 
un modo concreto, al progreso de 
todos los hombres. 
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(viene de la pdg. 23) 

todavía y los autos están enteros. Por ahora 
ni hemos tocado los frenos ¡Comunes, 
viejo! Nosotros tenemos cajistas. ., ¡por 


Dos tácticas y dos resultados 


José Manzano prefirió tener velocidad a 
fuerza. Sabido es que la una y la otra no 
pueden andar juntas. Lo dice el axioma me¬ 
cánico: Lo que se gana en fuerza se pierde 
en velocidad, y viceversa. 

El caso es que a veces hace falta lo uno y 
lo otro. Como en La Pampa. 

3,36:1 con rodado 650 x 16 fue la relación 
final que debió arrastrar el mendocino. Por 
poco acierta en su elección: arriesgar me¬ 
nos en la tierra, compensando con mayor 


velocidad en los 280 km de asfalto. 



Casá, por el contrario, montó la 3,78:1. 
utilizando idéntico rodado que Manzano. Es¬ 
ta diferencia, que pudiera parecer para los 
no iniciados sin mayor significación, implicó, 
para el auto de Manzano, por cada 1.000 
rpm de motor, 297,6 vueltas de rueda. 
Casá buscó la fuerza. Con 3,78:1 de rela¬ 
ción de puente e idéntico rodado que Man¬ 
zano, por cada 1.000 rpm de motor, sus 
ruedas giraron 264,2 veces. 

El primero fue el dueño del asfalto; el se¬ 
gundo, de la tierra. La tregua no existió 
nunca. 

Desde los 6 seg que los distanciaban al pa¬ 
so por Santa Rosa, a los 16 seg por Wini- 
freda; de los 39 seg que los separaban en 
Colonia Bretón a los electrizantes 2”4/5 
al primer paso por General Pico, la lucha 
no tuvo cuartel. 


Cordonnier, repitiendo su buena actuación de Necochea, va a finalizar el primer circuito. Se insinuaron en la cercanía de los dos 
Su andar fue muy parejo. punteros J. C. Perkins, Di Palma y Rodolfo 



de Álzaga. Los dos primeros tuvieron pro¬ 
blemas que motivaron el abandono de Per¬ 
kins, y numerosas detenciones a Di Palma. 
Rolo, al tiempo que la bandera a cuadros, 
recibió un meritorio tercer puesto. 


En la Décima Vuelta de La Pampa 
encontramos ... 


un trazado que implica la realidad de 
los caminos de nuestro país, por los que 
transitan colonos, viajantes, hacendados y 
productos de la industria y el agro. 
Pavimentos muy buenos. Caminos de tierra 


Armando J. Ríos dobla fuerte y prolijo en la tierra. Mientras duró fue continuo animador. cuidados, pero en regular estado debido a 


Juan Carlos Latuf mereció mejor suerte. Su auto, muy bien presentado, era veloz y se ¡ as Condiciones climáticas que imperaron en 
tenia bien en los tramos difíciles. ' as Ultimas semanas. 



Un balcarceño, un mendocino y un porteño. 
Un TC muy tradicional, otro que acepta el 
calificativo de moderno y un Ford Falcon. 
Artesanía e industria en los autos. 

En los conductores un factor común: ma¬ 
nejo. 

Dicho sin desmedro para nadie y felicita¬ 
ciones para todos. 

Derrape 
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CARLOS PAZ CASI FUE A LA QUERRA! 


t n Córdoba se está disputando 
un campeonato provincial organiza¬ 
do por la Asociación Cordobesa de 
Volantes, el Automoto Club de Car¬ 
los Paz, el Córdoba Moto Club y 
el Córdoba Automóvil Club. 

La recaudación de las ocho ca¬ 
rreras programadas integrará un 
fondo que cubrirá los gastos de un 
equipo que, integrado por los cua¬ 
tro campeones y quizás los cuatro 
subcampeones, concurriría al Gran 
Premio. 

En Carlos Paz se corrió el do¬ 
mingo 2 de mayo la cuarta fecha 
del torneo, en un circuito rectan¬ 
gular de unos 1.500 metros de des¬ 
arrollo, casi totalmente pavimen¬ 
tado, con sólo 250 m de tierra en 
buen estado. Se disputó una serie 
de veinte vueltas para cada una de 
las tres categorías: la A hasta 780 
cc; la B de 781 a 1.150 cc, y la C 
de 1.151 a 1.600 cc. 

Las vueltas de clasificación se 
disputaron inmediatamente antes de 
la largada de la primera serie, que 
fue ganada por Ernesto Ruesch, con 
Fiat, en 22’45” 6/10, a un promedio 
de 76,439 km/h. 

Picó en punta Luis María Rodrí¬ 
guez, igualmente con Fiat, poco des¬ 
pués de dos vueltas espectaculares 
tuvo que abandonar. Lástima, por¬ 
que el “Gordito" de La Falda está 
manejando lindo. Merecía suerte. 
De ahí en más punteó el ganador y 
el segundo puesto fue peleado por 
el Fiat de García y el Isard de Pé¬ 
rez, y, en ese orden, terminaron 
siendo los tres primeros; los únicos 
que completaron los veinte circuitos. 

En ese momento se empezó a in¬ 
sinuar el primer problema de la 
tarde: gente en la pista. No sólo 
público sino dirigentes, controles, 
allegados al club, bonitas niñas, 
chicos que esperaban aparecer los 
coches y luego corrían a subirse a 
las veredas. Ninguna protección y 
pocos fardos. La calle que hacía las 
veces de vía de escape, totalmente 
tapada por el público, que desobe¬ 
deció sistemáticamente las indica¬ 
ciones policiales. Nos extraña esto 
en gente acostumbrada a las ca¬ 
rreras. 

La categoría B vio largar en la 


punta al Auto Unión de Tulio Riva, 
posición que mantuvo durante nue¬ 
ve circuitos hasta abandonar. Que¬ 
dó al comando Gradassi —también 
con Auto Unión— quién ganó aco¬ 
sado por el RG de Copelo, que co¬ 
rrió muy bien. El ganador brindó 
20'47” 8/10 de cátedra de manejo, 
y Copelo nos regaló ese estilo al 
que ya nos tiene acostumbrados. 
El RG de Midió Tosco entró ter¬ 
cero. El puntero hizo 83,666 km/h 
de media. 

EL PLATO FUERTE ERA 
LA C. 

El Fiat 1500 de Alcides Raies sa¬ 
lió punteando, y se mantuvo en la 
posición de privilegio hasta el no¬ 
veno circuito. 

Corrió bien hasta el octavo cir¬ 
cuito cuando el Alfa Giulietta de 
Bergesse, que había largado último 
por no haber realizado las vueltas 
de clasificación, intentó superarlo. 
Raies se abrió al abandonar la tie¬ 
rra para entrar en la recta del pal¬ 
co de control, y derrapó, circuns¬ 
tancia que aprovechó el meticuloso 
Bergesse para filtrarse con todo. El 
piloto del 1500 no encontró solución 
mejor que encerrar violentamente 
a quién intentaba superar su línea 
de marcha, empujándolo contra el 
público amontonado en la calzada. 
Los coches se tocaron, y Raies, en 
lugar de corregir hacia su derecha, 
se cerró más aún contra el Alfa. 
Por milagro no fue enlutada la fies¬ 
ta. De nada sirvió la maniobra ya 
que una vuelta más tarde el Alfa 


punteaba la carrera. Raies hizo 
luego un trompo en el mismo lugar 
del derrape anterior y perdió tiem¬ 
po precioso que ya no podría re¬ 
cuperar. La Giulietta, cómoda, ga¬ 
nó en 21’34” 6/10 a 80,642 de pro¬ 
medio; segundo terminó Raies, quien 
fue agredido por parte del público 
que quería castigar por sí mismo lo 
que creía injusto e incorrecto, ya 
que se comentaba que el Comisario 
Deportivo lo quiso descalificar in¬ 
mediatamente, pero el señor Casu- 
zelli de la Deportiva no lo permi¬ 
tió. Tercero fue el fíat de Pugliese. 

Deseamos dejar aclarado algo 
muy importante. No tenemos nada 
personal contra Alcides Raies, 
quién nos atendió cordialmente y 
nos proporcionó todo lo que ne¬ 
cesitamos. Hasta nos facilitó su co¬ 
che para que diéramos unas vuel¬ 
tas antes de la carrera. A propó¬ 
sito, el Fiat 1500, ex-Cupeiro, anda 
fuerte, damos fe que anda fuerte 


porque lo -^anejamos y luego lo 
vimos correr. Es una pena que un 
volante con las condiciones del 
“Turco Raies” recurra a estas co¬ 
sas —y parece que lo hace seguido— 
ya que le sobran valores para im¬ 
ponerse limpiamente. 

Pero todo terminó con el abrazo 
con que ese caballerazo que es Ber¬ 
gesse saludó a su escolta al finali¬ 
zar la serie. Gesto de deportista, 
A propósito de Bergesse, ¿qué pa¬ 
sa con los médicos en este país? 
hasta hace poco tiempo tenían fa¬ 
ma de manejar peor que nadie y 
ahora salen a la pista, señores del 
calibre del doctor Carranza, el doc¬ 
tor Olguin (corrió con Peugeot 403 
en C. Paz) y este doctor Haydeer 
Bergesse que, evidentemente, están 
rehabilitando a los de la profesión 
en lo que a fierros respecta. Lás¬ 
tima grande que a C. Paz, casi lo 
hacen ir a la guerra. 

Enrique T. Meincke 












BALANCEO 
ESTATICO Y 
CINAMICO OE 
LAS OOEOAS 


E I balanceo de las ruedas (o 
sea, del complejo constituido 
por la llanta, la cámara de aire 
y el neumático) se ha hecho 
cada vez más importante desde 
la aparición de la suspensión 
independiente. 

Hasta entonces, la operación 
se realizaba sólo en los auto¬ 
móviles que participaban en 
carreras, y se efectuaba, sim¬ 
plemente, enroscando un hilo 
de plomo en torno a uno de 
los rayos de la misma rueda, 
en la medida necesaria para 
conseguir un equilibrio desde 
el punto de vista estático. 

Hoy en día, con la generali¬ 
zación de la suspensión inde¬ 
pendiente y el aumento de la 
velocidad media de todos los 
automóviles, hay que tener en 
cuenta no sólo el equilibrio 
estático sino también el diná¬ 
mico. Antes de pasar a ilustrar 
por separado los dos tipos de 
equilibrio, estudiemos lo que 
pasa con las ruedas que, al 
desequilibrarse por distintas 
razones, originan vibraciones 
más o menos intensas, que 
interesan a todo el vehículo, 
desde la suspensión al volante, 
desde la trasmisión a toda la 
carrocería. 

Aparte de los ruidos que pro¬ 
ducen esas vibraciones, en 
poco tiempo pueden compro¬ 
meter la seguridad de la mar¬ 
cha del automotor, causando 
un rápido desgaste de los neu¬ 
máticos y daños en la caja de 


dirección y también en los 
amortiguadores. 

¿Cuál puede ser su origen y 
cómo puede determinarse el 
desequilibrio de las ruedas? 
Estudiemos las ilustraciones. 

La figura 1 representa una 
rueda equilibrada desde el 
punto de vista estático. 

Hay que tener en cuenta que 
en la zona que denominaremos 


A existe un exceso de peso. 
¿Por qué se califica de estático 
ese desequilibrio? Porque la 
rueda, en este caso, se consi¬ 
dera en estado de inmovilidad. 
Se establecerá el exceso de 
peso poniendo la rueda sobre 
un aparato que permita su ro¬ 
tación por inercia. Si la rueda 
está estáticamente equilibrada 
permanecerá en el mismo equi¬ 


librio, sea cual fuere su posi¬ 
ción. F^ro si la rueda tiene un 
punto (en este caso fig. 1, 
zona A) que presenta mayor 
peso, ésa es la parte de masa 
superior y, cuando está en lo 
alto, se mueve, solicitada por 
la fuerza que genera dicho 
peso. En ese caso, la alinea¬ 
ción estática se consigue dán¬ 
dole una distribución apropia¬ 
da a la masa. Pero si no se 
efectúa esa alineación, la rue¬ 
da, una vez montada en ef 
vehículo, entra en rotación, 
creando una fuerza adicional 
y continua en sentido vertical. 
Pasemos al desequilibrio diná¬ 
mico. 

Una rueda, aunque esté está¬ 
ticamente equilibrada, puede 
presentar un desequilibrio di¬ 
námico, que se descubrirá du¬ 
rante el movimiento rotatorio 
de la misma. De ahí, su deno¬ 
minación de dinámico. 

En la figura 2 se presenta una 
rueda con dos zonas de des¬ 
equilibrio asimétrico (llamadas 
B y B'), que, al moverse, ge¬ 
neran un par de fuerzas; éstas 
tienden a hacer oscilar la rueda 
misma en planos ya no perpen¬ 
diculares al eje de rotación, 
originando una perjudicial vi¬ 
bración. Ese desequilibrio diná¬ 
mico, en un vehículo en mar¬ 
cha, compromete la estabilidad 
de la dirección, porque la rue¬ 
da, en vez de seguir una tra¬ 
yectoria rectilínea, tiende a una 
marcha sinuosa. Si hay algún 
agente de deriva —por ejem¬ 
plo, a causa del viento—, no 
es difícil imaginarse lo peli¬ 
groso de la situación en que se 
encontrará el vehículo en mar¬ 
cha, especialmente en curvas, 
pavimentos resbaladizos por la 
lluvia o barro, o si se lleva 
neumáticos con las bandas de 
rodamiento gastadas. 

El desequilibrio estático y el 
dinámico, aunque se encuen¬ 
tren presentes en mínimo gra¬ 
do, son también causa de un 
aumento de los gastos de man¬ 
tenimiento del vehículo. Para 
eliminarlos, conviene realizar 
cuanto antes el balanceo de 
las ruedas. En sucesivos artícu¬ 
los hablaremos de los mejores 
métodos para efectuarlo, y 
también de las modernas má 
quinas que se emplean en la 
actualidad. 

Por el momento, nos limita¬ 
remos a considerar algunas de 
las causas determinantes del 
desequilibrio de las ruedas, in¬ 
sistiendo en algunos puntos. 
El neumático ubicado en la 
llanta puede producir un des¬ 
equilibrio debido a un montaje 



Desequilibrio estático (fig. 1): la zona "A”, de mayor masa, tiende 
a girar hacia la parte baja de la rueda. Desequilibrio dinámico 
(fig. 2): las zonas "B" y “B"’, en posición asimétrica, producen, 
con el movimiento de la rueda, una oscilación sinuosa de ésta. 
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El recalentamiento generado por la rotación desequilibrada de 
una rueda produce esta rotura en las telas del neumático. 


Un golpe, aunque ligero, contra el cordón de la acera, puede de¬ 
formar la llanta y producir el desequilibrio de la rueda. 


mal realizado, a irregularida¬ 
des en su desgaste, a la pre¬ 
sencia de vulcanizaciones en 
los costados y en las bandas, 
a la introducción de remien¬ 
dos (fijos o no) entre la cu¬ 
bierta y la cámara de aire, a 
las reparaciones hechas en esta 
última, y, finalmente, a la pre¬ 
sencia de la válvula. 

Las llantas también pueden 
producir desequilibrio con lige¬ 
ras deformaciones —debidas 
a golpes pequeños (por ejem¬ 
plo, contra el cordón de la 
acera)—, con una irregular 
distribución de las masas, ya 
sea por deficiencias de las 
llantas perforadas o por dife¬ 
rencia de peso en los sectores 
que componen el tipo Trillex, 
o los rayos, en las que tienen 
esa estructura. 

Las campanas de freno ova¬ 
ladas también contribuyen al 
desequilibrio de las ruedas. 

A pesar de todo, el primer 
puesto en la enumeración de 
las causas de desequilibrio lo 
ocupan los neumáticos. 
Aunque se trate de un auto 
nuevo, puede tener uno o dos 
neumáticos montados incorrec¬ 
tamente. Basta tener presente 
que, para que el montaje sea 
más rápido, los neumáticos se 
colocan, a veces, en posiciones 
que no son las mejores. Eso 
influye en su futuro asenta¬ 
miento sobre las llantas, con 
consecuencias negativas pára 


una prestación bien equili¬ 
brada. 

Pensemos después en los enor¬ 
mes montones de neumáticos 
usados, de donde salen gran 
cantidad de cubiertas destina¬ 
das a una nueva vida, me¬ 
diante el proceso de recapado. 
El peso que recae sobre los 
estratos más bajos comprime 
lateralmente y deforma la es¬ 
tructura de la tela, lo que hará 
muy problemática la futura 
utilidad del neumático recons¬ 
truido, sobre todo con respecto 
a su posición correcta en llan¬ 
tas de canales o sectores. Y 
esto, limitándonos a un exa¬ 
men somero del asunto. Por 
tal motivo, debiéramos exigir, 
de quienes tienen a su cargo 
la reconstrucción de neumáti¬ 
cos, un minimo de exigencias 
técnicas, tanto de la carcasa 


a utilizar como del producto 
terminado. 

Se ha observado también que, 
en la fase de la raspadura (o 
sea, cuando los viejos residuos 
de las bandas de rodamiento 
se arrancan), si las máquinas 
no son adecuadas no realizan 
el trabajo de un modo unifor¬ 
me, dejando estratificaciones 
que, aunque de poca impor¬ 
tancia aparente, son una de las 
causas del desequilibrio está¬ 
tico. Las máquinas para la vul¬ 
canización, con matrices defor¬ 
madas o adaptadas, pueden ser 
una de las causas de la distri¬ 
bución irregular de la nueva 
mezcla de goma, que se aplica 
por medio del perfilado. En 
este caso también, la distribu¬ 
ción no homogénea de la masa 
produce un desequilibrio en el 
neumático reconstruido. 



El desequilibrio de las ruedas (que puede producirse por diversos 
motivos) es una de las causas del gasto irregular de las bandas 
de >os neumáticos. 


Luego viene el campo de las 
reparaciones, que se presta 
grandemente a las deformacio¬ 
nes y trasformaciones del equi¬ 
librio de los neumáticos. No 
hablamos de las reparaciones 
apresuradas de un daño en las 
telas, que se realizan para con¬ 
formar a aquellos clientes que 
‘‘no desean gastar mucho". 
Nos referimos sólo a las re¬ 
paraciones más serias, realiza¬ 
das con competencia, en neu¬ 
máticos de secciones grandes, 
que sugiere y recomienda la 
casa fabricante. Aun en estos 
casos (y aunque se trate de un 
vehículo industrial), es necesa¬ 
rio el balanceo, que dará bue¬ 
nos frutos al asegurar una 
prestación mejor del neumáti¬ 
co reparado. 

Para concluir este breve exa¬ 
men de la alineación de los 
neumáticos, esperamos que se 
habrá advertido la gran canti¬ 
dad de factores que concurren 
a hacerla necesaria, más que 
oportuna. 

Si se considera que la opera¬ 
ción de balanceo estático y di¬ 
námico es rápida y no muy cos¬ 
tosa, se comprenderá lo con¬ 
veniente que resulta para incre¬ 
mentar la economía general del 
automóvil. Produce notables 
beneficios en todos los vehicu- 
los, sea cual fuere su clase, 
proporcionando seguridad y 
comodidad, y disminuyendo el 
gasto de manutención. 








NOTICIAS ILUSTRADAS 


NEUMATICOS: DUNLOP 
SP. 175 x 380 

(todas las medidas consignadas 
están en mm). 


LA ESTAFETTE 

“ 1000 " 


La línea de vehículos utilitarios de la Régie Renault 
se ha enriquecido con la presentación de una nueva 
versión de su “Estafette”. El modelo, recientemente 
aparecido, se distingue del anterior por un aumento 
de 8 cm del largo máximo, lo que lleva su volumen 
útil a 7,75 m 8 mientras que la suspensión y el sis¬ 
tema de frenos fueron notificados para permitir el 
trasporte de 1.000 kg de carga. El acceso al com¬ 
partimiento de carga se realiza a través de una 
puerta deslizante en el lado derecho y dos puertas 
traseras. El motor de esta unidad, que es igual al 
de su predecesor, la “Estafette 800'’, tiene cuatro 
cilindros en línea con válvulas a la cabeza, un cigüe¬ 
ñal con cinco bancadas y refrigeración a circuito 
sellado. El diámetro de cilindros es de 70 mm y fa 
carrera de 72 mm, lo que totaliza una cilindrada 
de 1.108 cc. La potencia máxima desarrollada es de 
45 HP, a un régimen de 4.500 rpm. Las principales 
dimensiones de este vehículo se consignan en el es¬ 
quema adjunto. 
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“ TUBOLARE” 


La Copa de los Alpes y la Vuelta 
de Francia figuran entre las princi¬ 
pales competencias que se adjudicó 
el Alfa Romeo Giulia “Tubolare”. 
Creada por Zagato, su carrocería es 
de línea agresiva y estrictamente 
funcional, habiéndose cuidado tan¬ 
to los perfiles y el ataque como 
los bordes de fuga. Su interior está 
de acuerdo con el temperamento 
del automóvil: butacas individuales, 
parantes acolchados, instrumental 
completo y eficientes cinturones de 
tipo bandolera. 

La planta motriz es, básicamente, la 
del Alfa Romeo Giulia: 4 cilindros 
en línea, refrigerados por agua; la 
distribución está a cargo de dos 
árboles de levas ubicados en la cu¬ 
lata, con comando a cadena, y la 
admisión corre por cuenta de 2 car¬ 
buradores Weber 36 DCO. 

La potencia estimada está en el or¬ 
den de los 150 HP, siendo la velo¬ 
cidad tope superior a los 215 km/h. 
Cantidades limitadas del nuevo "Tu¬ 
bolare” se encuentran en producción 
en el establecimiento ubicado en la 
ciudad de Várese, al pie de los Alpes. 




\UU 



Este pequeño vehícu¬ 
lo, que aparenta ser 
un ‘‘jeep", fue presen¬ 
tado recientemente por 
la Brftish Motor Corpo¬ 
ration. Sus construc¬ 
tores le adjudican ex¬ 
traordinarias caracte¬ 
rísticas de adaptabili¬ 
dad, sobre todo en te¬ 
rreno quebrado y fan¬ 
goso. Los aficionados 
al deporte al aire libre 
encontrarán en el “Mi- 
ni-moke" un vehículo 
útil para el trasporte 
de pequeñas cargas, 
de largo aliento y pro¬ 
bada resistencia, ya 
que la planta motriz 
que lo impulsa es el 
motor BMC 850, que 
tantas satisfacciones 
ha dado, entre otros, 
a los propietarios de 
los Morris Cooper. 
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CUBIERTAS DE NOVITANO 

Un rodillo de acero es renovado mediante una nueva cubierta a base de poliuretano y caucho. 
Esta cubierta tiene una duración tres veces mayor que la de una cubierta convencional. La com¬ 
pañía que fabrica el nuevo producto en EE. UU. aplicó 220 kilogramos del mismo al rodillo que 
se observa en la figura, el cual ser* utilizado para controlar la producción de chapa metálica 
en plantas de laminación de acero. NOVITANO es el nombre dado al nuevo material. El novitano 
proporciona una cubierta de elevada calidad, que posee gran te nacida d con gran poder de abra¬ 
sión y resistencia a la rotura, y aun posee suficiente elasticidad para absorber los choques que 
podrían dejar sus huellas sobre otros materiales de cubierta. Las cubiertas de novitano resisten 
la acción del aceite, gasolina, oxigeno, ozono y la radiación gama. La operación que se ilustra, 
da a la cubierta del rodillo su pulido sin marcar la superficie. El rodillo pesa más de 1.500 kg 
y la cubierta tiene un espesor de 2,5 cm. La película de novitano es primeramente moldeada, 
luego curada en enormes hornos y finalmente maquinada hasta adquirir el tamaño deseado. El 
novitano puede emplearse en la fabricación de cubiertas para camiones industriales, en engra¬ 
najes y en acoplamientos flexibles. 


AGUJEREADORA 
AUTORIA TICA 

Una gran variedad de taladros automáticos, 
tanto para trabajo pesado como liviano, son 
producidos por la Vero Precisión Engineering 
Ltd. Cada uno de ellos está provisto de seis 
herramientas que permiten realizar distintos 
tipos de trabajo. Hasta 600 agujeros pue¬ 
den ser maquinados automáticamente en un 
solo ciclo. 

El modelo ilustrado es el 3.125. Se trata de 
una máquina compacta y robusta para apli¬ 
caciones de ingeniería liviana, y satisface las 
necesidades de una agujerea dora de torreta 
automática simple pero muy versátil. Tiene 
una capacidad de 5/16 de pulgada en acero 
y de V 2 pulgada en aleaciones livianas. El 
sistema de control utilizado es el Airmec 
"Autoset” que permite ubicar la cabeza agu- 
jereadora con una precisión de 0,005 pulga¬ 
das. Si se desea, todas las operaciones pue¬ 
den ser controladas manualmente para pe¬ 
queñas producciones. Un componente puede 
ser maquinado completamente bajo control 
manual mediante llaves convenientemente 
ubicadas en el tablero del sistema Airmec. 


Compresores utilizados 
para el almacenado 
de gas en la arena 

Las sociedades de abastecimiento de gas aprove¬ 
chan ahora también la posibilidad económica de 
un almacenamiento de gas en la tierra. En el sur 
de la República Federal Alemana, se está constru¬ 
yendo actualmente uno de estos almacenes sub¬ 
terráneos, que, una vez terminado, podrá recoger 
en su interior 200 millones de metros cúbicos 
de gas. 

El almacén o depósito es una mezcla de arena y 
agua. Tres compresores de émbolo, con cilindros 
opuestos, construidos por DEMAG, aspirarán, en 
total, 27.730 ma de gas por hora a 9 atm. ef., de 
su conducción de gas a distancia, y lo comprimi¬ 
rán a 60 atm. ef. en la mezcla de arena y agua. 
De esta manera, casi un 30 % de agua será desalo¬ 
jado, y el espacio que quede libre, será ocupado 
por el gas. La superficie del suelo es una capa de 
arcilla que no permite el paso del gas, y que será 
constantemente inspeccionada por medio de varias 
sondas de comprobación. 

El depósito sirve de almacén de compensación. En 
épocas de poca necesidad de gas, éste será alma¬ 
cenado y conservado, estando siempre disponible 
para aquellos momentos en que el consumidor 
tenga mayor necesidad de él. Con relativamente 
pocos gastos, se obtiene, de esta manera, un al¬ 
macén de gas, que, además de una serie de venta¬ 
jas económicas, ofrece, asimismo, máximas ga¬ 
rantías de seguridad. 

Análogas posibilidades de almacenamiento pueden 
obtenerse también en las cavidades de yacimiento 
de sal. En la zona norte de Alemania, por ejem¬ 
plo, se vienen utilizando como depósitos de gas 
licuefactado. 

La sal gema, debido a su impermeabilidad, sobre 
todo a altas presiones, así como por su inaptitud 
para reaccionar con el gas, es también muy apro¬ 
piada para la creación de almacenes de gas. 


Central de compresores de la estación de alma¬ 
cenamiento equipada con compresores de ém¬ 
bolo DEMAG. 


MAQUINAS para la industria 
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TIENE LA PALABRA JOAKIN BONNIER 


¿CÓMO SE LIEGA A CAMPEÓN? 



Joakin Bonnier, Graham Hill. Jacide Slewart y 
John Súrteos, "salvan" con limpieza la última curva 
en la "Daily Mail". Bonnier, con su Brabham-Cli- P 
max, va colocado tercero, posición en que terminó 
la competencia. 


; - 


■* 
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“C uál es el joven apasionado por mente, sin embargo, los aficionados 

el automovilismo que no sueña con gozan de muchas ventajas que ha- 

llegar a ocupar el asiento de un cen que un aspirante de medios eco- 

coche de carrera. Frecuentemente, nómicos limitados pueda dedicarse 

he sido consultado por muchachos sin tropiezos a conseguir sus fines, 

"sufridos”: ¿Cómo se hace para lie- El caso de Fangio. que es el caso 

gar a ser piloto de carrera? Trataré de un gran campeón, es uno de los 

ahora de contestar esta pregunta mejores ejemplos: sin disponer de 

con la mayor simplicidad, tratando medios, supo quemar etapas en la 

de ilustrar mi respuesta con una carrera de su consagración definí- 

especie de tabla de marcha, para tiva. apoyado sólo por su tálenlo, 

uso de los aspirantes a piloto. su buena voluntad y tus propias 

”No estoy de acuerdo con aquellos fuerzas. 

que dicen que, en el comienzo, es ”E1 primer paso del aspirante es 

necesario disponer de dinero para obtener la licencia y un coche con 

lograr coches veloces y para poder el cual poder practicar. Son cente- 

hacer frente al período de adiestra- nares de miles los jóvenes que po- 

miento. Ni tampoco con los otros seen estos requisitos, y, por tanto, 

que consideran que la total libertad muchos los que podrían desplegar 

es indispensable, es decir, una vida sus armas en el automovilismo de- 

sin preocupaciones ni obligaciones portivo. Sin embargo, antes de co- 

de trabajo. No negaré que el dinero menzar, todos ellos deberían pre- 

desernpeña un papel importante en guntarse a sí mismos si disponen 

el deporte automovilístico. Actual- de las siguientes cualidades: entu¬ 


siasmo, buena voluntad y pacien- desea correr en un automóvil debe 
cia; sentido de responsabilidad y hacerse socio de un club automovi- 
dominio de si mismos; salud, rapi- lístico, asociado a la Federación In- 
dez de reflejos, nervios equilibra- ternacional Automovilística (F.I.A.), 
dos, alto sentido deportivo. Parece- organización responsable del depor- 
ría que en este fraserío, propio en la te automovilístico del mundo. Una 
búsqueda de un empleado de pri- vez asociado a un automóvil club, 

mera calidad por parte de una em- es probable que el aspirante com¬ 

presa, ha sido omitida una cualidad pruebe que, dentro de la institución, 
fundamental: el coraje. Lo he hecho son muy pocas las personas que se 
a prepósito. Indudablemente, un dedican a este deporte, y que los 

buen piloto debe poseer coraje, que lo practican forman núcleos ce- 

sinónimo de dos propiedades men- nados en los que resulta difícil 

cionadas anteriormente: responsabi- entrar. Pero, a pesar de todas estas 
lidad y dominio de sí mismo. La desventajas, es necesario asociarse 
habilidad del piloto, unida a su a los clubes de automovilismo, por¬ 
experiencia, es mucho más impor- que son ellos los que organizan las 
tante que el coraje, que muchas competencias deportivas. Al mismo 
veces se confunde con debilidad de tiempo, los que quieren, pueden 

carácter. también asociarse a las escuderías. 

"Por otra parte, así como el que Y luego a trabajar. Ser campeón es 
quiere dedicarse al deporte de la el fruto de un largo y esforzado 

pelota entra a formar parte de un trabajo, y no el resultado de la 

cuadro, en la misma forma, el que oportunidad y de la suerte." 
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AUTOMOVILES ESTADOUNIDENSES 


490/515.000 

600/640.000 


88 4 puertas . 

88 cupé sedan . 

PLYMOUTH 

4 puertas . 

4 puertas. 

4 puertas . 

PONTIAC 

4 puertas 
Sedanette 

4 puertas . 

4 puertas • c. aut. 
4 puertas -c. mee 
STUDEBAKER 

4 puertas 
4 puertas . 


BUICK 

Super 4 puertas . 

Super 4 puertas . 

Super 4 puertas . 

Super 4 puertas . 

Super 4 puertas . 

Super 4 puertas . 

Super 4 puertas . 

CHEVROLET 

Cupé sedan 

2 puertas . 

4 puertas . 

Fleetline . 

2 puertas . 

4 puertas . 

Bel Air 6 til. - c. mee. 
Bel Air 6 til. ■ c. aut. . 
Bel Air 8 til. • c. mee. 
Bel Air 8 til. - c. aut. . 
Bel Air 6 til. - c. mee. 
Bel Air 8 cil. -c. aut. . . 
Impala 6 cil. • c. mee. 
Impala 8 til. * c. aut 
Impala 6 til. - c. mee. 
Impala 8 til. -c. aut 
Impala 6 cil. - c. mee. 
Impala 8 til. • c. aut. . 

CHRYSLER 

4 puertas 6 cil. 

Windsor 4 puertas 
8 til. - 4 puertas 
Imperial 8 cil. 

DE SOTO 

Fluid Drive 4 puertas 
4 puertas (chico) ... 

4 puertas . 

Rural 8 til. - c. aut. . . 

DODGE 

4 puertas . 

4 puertas . 

FORD 

Cupé convertible . 

2 puertas . 

4 puertas . 

Cupé sedan . 

2 puertas . 

4 puertas . 

Cupé sedan 

4 puertas . 

4 puertas . 

4 puertas . 

Galaxie 6 cil. - c. mee. 

4 puertas . 

Galaxie 8 til. • c. aut. 

4 puertas . 

Galaxie 6 cil. • c. mee. 

4 puertas . 

HUDSON 

4 puertas . 

4 puertas . 

MERCURY 

2 puertas . 

4 puertas . 

4 puertas . 

4 puertas . 

Cupé convertible . 

Monterrey 2 puertas . . 
Monterrey 4 puertas 
Monterrey 4 puertas . . 
Monterrey 4 puertas . . 
Montclair 4 puertas . . 

OLDSMOBILE 

Cupé convertible 

4 puertas . 

4 puertas. 


1946/47 

1948/49 

1950 

1954 

1956 

1958 

1960 


405.000 

450/490.000 

565.000 


1946/47 

1947 

1948/49 

1951 

1951 


1940 

1946/47 

1946/47 

1947 

1951 

1951 

1956 

1956 

1957 

1957 

1958 
1958 
1958 
1958 
1961 

1961 

1962 
1962 


205/225.000 

310/340.000 

340/390.000 

410.000 

440.000 

470.000 

560.000 

535.000 

550/610.000 

550.000 

780.000 

635.000 

1.050.000 

990.000 

1.000.000 

1.050.000 

1.180.000 

1.140.000 


138/150.000 
| 193.000 


1946/47 

1948 


AUTOMOVILES DE PRODUCCIÓN ARGENTINA 


AUTOAR 

Sedan . 

Sedan . 

Rural . 

BERGANTIN 
4 cil. • 4 puertas 
4 til. - 4 puertas 
6 cil. - 4 puertas 
CITROEN 

2 CV . 

2 CV . 

2 CV. 

2 CV. 

2 CV 

CHEVROLET 

400 . 

400 . 

400 . 

DE CARLO 

600 . 

700 . 

700 . 

Cupé BMW. 

700 . 

700 . 

DI TELLA 

1500 4 puertas . 

1500 4 puertas . 

1500 4 puertas . 

1500 4 puertas . 

1500 4 puertas ... . . 

Magnette . 

Rural Traveller . 

DKW 

Cupé sedan . 

4 puertas . 

Sedan 1000 4 puertas 
Sedan 1000 4 puertas 
Sedan 1000 4 puertas 

170/185.000 Rural 1000 . 

195/210.000 Sedan 1000 

Sedan 1000 . 

Fissore sport . 

ESTANCIERA 

IKA . 

IKA . 

IKA . 

IKA . 

IKA . 

IKA . 

IKA . 

IKA . 

FIAT 

205/230.000 600 2 puertas ... 

210/240.000 1100 4 puertas 

280/295.000 750 2 puertas 


335/350.000 

350./365.000 

390/405.000 


245/268.000 

277/300.000 

312/350.000 

335/375.000 

425/440.000 


235.000 

250.000 

310/340.000 

500.000 


780/805.000 

870/895.000 

940/950.000 


180/215.000 

205/240.000 

215/250.000 

300/315.000 

310/335.000 

320/355.000 


235/245.000 

310/330.000 


1940 

1941/42 

1941/42 

1941/42 

1946/47 

1946/47 

1946/47 

1951 

1953 

1954 


210/230.000 

220/240.000 

240/265.000 

300.000 

287/325.000 

330/355.000 

405.000 

395/420.000 

388.000 

320/355.000 


505/525.000 

540/570.000 

580/610.000 

620/655.000 

685/710.000 

895.000 

805.000 


820/840.000 


280/295.000 

360/390.000 

460/510.000 

470/520.000 

535/580.000 

600.000 

635.000 

677.000 

825.000 


EN TODAS LAS TÉCNICAS: 

tecnirama 

... AVANZA TAMBIÉN 

En uno década más, ciencia y técnica 
multiplicarán ilimitadamente las posi¬ 
bilidades humanas. ¡Capacítese para 
enfrentar ese asombroso mundo del 
futuro! ¡Lea TECNIRAMA' ¡Primera 
enciclopedia politécnica! ¡Responde 
con exactitud al espíritu investigador 
de nuestro tiempo. . .! 

¡COMPRELA! ¡APARECE LOS VIERNES! 

$ 45.— OTRO ÉXITO DE EDITORIAL COOCX S. A. 


1946/47 

1948 


1940 

1940 

1941/42 

1946/47 

1946/47 

1951 

1953 

1956 

1957 

1958 


165/175.000 

185/210.000 

190/225.000 

275/290.000 

160/170.000 

328.000 

320.000 

445.000 

410/435.000 

440/480.000 


220/245.000 

255/280.000 

300/325.000 

345/380.000 

357/380.000 

390/425.000 

490/525.000 

570/595.000 


230/270.000 

400/435.000 

295/310.000 

420/445.000 

340/365.000 


1946/47 

1948/49 

1950/51 


1955 1 450/480.000 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 







































































































AUTO USADO 


Marcas y modelos 

Arto 

m$n 

1100 4 puertas . 

1962 

490/520.000 

750 2 puertas ...... 

1963 

400/435.000 

1100 4 puertas . 

1963 

525/570.000 

1500 Gran clase 4 puert. 

1963 

683/735.000 

750 2 puertas . 

1964 

450/470.000 

1500 Gran Clase . 

1964 

735/780.000 

Rural Familiar . 

1964 

795.000 

FORD 



Falcon 6 cil. - 4 puert. 

1962 

740/775.000 

Falcon 6 cil. - 4 puert . 

1963 

770/815.000 

Faicon 6 cil. - 4 puert. 

GRACIELA 

1964 

835.000 

2 puertas . 

1957 

120/135.000 

2 puertas . 

1958/59 

140/165.000 

2 puertas . 

HANSA 

1962 

325/340.000 

1100 2 puertas . 

1960/61 

200/235.000 

1100 rural 2 puertas . 

HEINKEL 

1961 

235/285.000 

Microcupé . 

1958/59 

90/95.000 

Microcupé . 

ISARD 

1960/61 

105/120.000 

300 .. 

1958/59 

100/125.000 

400 2 puertas 

1960/61 

125/150.000 

700 2 puertas . 

1960/61 

210/235.000 

700 2 puertas . 

1962 

300/315.000 

700 Rural . 

1962 

325/350.000 

700 2 puertas . 

1963 

360.000 

JEEP 



IKA . 

1957 

155/170.000 

IKA . 

1958/59 

170/200.000 

IKA . 

1960/61 

220/245.000 

IKA . 

1962 

255/280.000 

KAISER 



Carabela . 

1958 

345/370.000 

Carabela . 

1959 

370/400.000 

Carabela . 

1960 

400/420.000 

Carabela . 

1961 

425/440.000 

Rambler C. Custom . . . 

1962 

600/620.000 

Rambler C. Country . 

1962 

650/675.000 

Rambler Ambass. . . . 

1962 

685/700.000 

Rambler C. Custom 

1963 

680/730.000 

Rambler C. Country 

1963 

710.000 

Rambler Ambass . 

1963 

790/835.000 

Rambler C. Custom 

1964 

815.000 

Rambler C. Country 

1964 

840.000 

Rambler Ambass. . . . 

1964 

1.050.000 

NSU 



Prinz 24 HP 

1958 

135/150.000 

Prinz 34 HP . 

1960 

205/220.000 

Prinz 34 HP . 

1961 

240/255.000 

Prinz 34 HP . 

1962 

250/273.000 

Prinz 34 HP . 

1963 

330.000 

PEUGEOT 



403 . 

1956/57 

425/460.000 

403 . 

1958/59 

490/520.000 

403 . 

1960 

595.000 

403 . 

1961 

635.000 

403 . 

1962 

645/680.000 

404 . 

1962 

705/750.000 

403 . 

1963 

740/775.000 

404 . 

1963 

830/855.000 

404 Rural . 

1963 

945.000 

403 . 

1964 

805/820.000 

404 . 

1964 

860/880.000 

404 Rural . 

1964 

960.000 

RENAULT 



Dauphine 4 puertas . 

1960 

255/285.000 

Dauphine 4 puertas 

1961 

300/325.000 

Dauphine 4 puertas 

1962 

325/350.000 

Gordini 4 puertas . . . 

1962 

410/440.000 

Dauphine 4 puertas 

1963 

395/420.000 

Gordini 4 puertas 

1963 

460/500.000 

Dauphine 4 puertas 

1964 

460.000 

Gordini 4 puertas .... 

1964 

530.000 

4 L . 

1964 

448.000 


Marcas y modelos 

Arto 

m$n 

VALIANT 

l . 

1962 

800/830.000 


1963 

870/895.000 

ni . 

1964 

915/945.000 


AUTOM0VIUS EUROPEOS 


BORGWARD 



Isa bella . 

1956 

350/375.000 


1957 

360/385.000 


1958 

445/460.000 


1960 

520.000 

CITROEN 



11 ligero . 

1946/47 

185/200.000 


1958 

260.000 

FIAT 



1100 4 puertas . 

1958 

300/310.000 

600 2 puertas . 

1958 

210/240.000 

HILLMAN 



4 puertas . 

1947 

115/130.000 


1950 

155.000 

4 puertas . 

1956 

250/275.000 

Rural . 

1956 

235.000 

MERCEDES BENZ 



Rural diésel . . _. 

1953 


4 puertas naftero . . 

1953 


220 diesel 4 puertas 

1953 


300 4 puertas . 

1953 

320/335.000 

220 S 4 puertas 

1959 


220 S 4 puertas . 

1960 


220 S 4 puertas . 

1961 

1.890.000/ 



2.000.000 

220 4 puertas . 

1962 

2.200.000 

220 S 4 puertas . 

1962 

2.280.000 

OPEL 



Rekord 2 puertas . 

1956/57 

325.000 

Rural . 

1956/57 

298.000 

Rural . 

1958 

360.000 

Rekord 2 puertas . 

1959 

383.000 

Rural . 

1959 

400.000 

Rekord 2 puertas . 

1960 

470/520.000 

Kapitan 4 puertas . . 

1961 

515.000 

Rekord 2 puertas ... 

1961 

550/575.000 

Rural . 

1961 

500.000 

Rekord 4 puertas . 

1961 

520.000 

SIMCA 



4 puertas . 

1955 

205/220.000 

Rural . 

1955 

183.000 

Rural . 

1956 

200.000 

4 puertas. 

1958 

270/295.00§ 

TAUNUS 



15 M 2 puertas . 

1956/57 

280.000 

17 M 4 puertas 

1958/59 

445.000 

17 M rural . 

1958/59 

403.000 

17 M 2 puertas . 

1958/59 

405.000 

17 M 2 puertas . 

1960 

520.000 

17 M 2 puertas 

1961 

520/535.00Q 

17 M 4 puertas 

1961 

525/550.00Q 

17 M rural .. 

1961 

550.000 

17 M 4 puertas 

1962 

610/640.000 

17 M rural . 

1962 

700/730.000 

VAUXHALL 



Cresta 4 cil. - 4 puertas . 

1947 

105/130.000 

Velox 4 puertas. 

1951 

190/215.000 

Cresta 4 cil. - 4 puertas 

1958 

205.000 

Víctor 4 cil. - 4 puertas 

1958 

312.000 

VOLKSWAGEN 



Export 2 puertas 

1960 

5Q0/525.00Q 

Export 2 puertas 

1961 

555/570.0Q& 

Export 2 puertas 

1962 

585/610.0^ 

1500 2 puertas . 

1962 

645.000 


¡AUTÉNTICA 

FORMACION 

INTEGRAL...! 

CIENCIA - ARTE - TÉCNICA 


«HKSfflOL 

¡FACIL! ¡AMENA! ¡COMPLETA! 


¡Siempre actual! ¡Sintetiza todos 
los conocimientos! Y, además. . . 
ofrece un curso de inglés con cla¬ 
ve fonética en discos de alta fi¬ 
delidad. 

El mundo del saber llega a su hogar 
en cómodas entregas. 


Todos los jueves en todo el país $ 45.— 
¡Y ES DE CODEX! 
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RINCÓN DE TUERCAS 


Según los resultados dados a conocer 
extraoficialmente, la clasificación ge¬ 
neral del East African Safari es la si¬ 
guiente: 

1*) el equipo de los hermanos Singh, 
con un Volvo PV 44 (de Kenya); 2°) 
Aim Kaffray - Simón Bathurst con Peu¬ 
geot 404 (de Kenya); 3°) Víctor Pres- 
ton • Ed Syder, con Ford Cortina (de 
Kenya). 

Hasta el presente, ningún equipo ex¬ 
tranjero ha conseguido adjudicarse el 
primer puesto. En esta prueba, consi¬ 
derada por muchos como la carrera 
más difícil del mundo, el equipo Erik 
Carlson - Stirling Moss se vio obligado 
a abandonar antes de llegar a Kam- 
pala, al igual que el equipo alemán 
integrado por Eugen Bóhringer y Her¬ 
mán Eger. 


En 1965 circulan en el 
mundo entero, según las 
más recientes estadísticas, 
168.273.000 automóviles, lo 
que constituye un verdadero 
récord. Son casi 12 millones 
más que en 1963. 


Noticiero confidencial 


Ante un problema de suspensión tra¬ 
sera en un Valiant III (standard), cu¬ 
yo dueño —muy conocido en el am¬ 
biente automovilístico— viaja con 
frecuencia y a elevada velocidad. Les 
lio Castelli. le instaló una biela de 
empuje y dos amortiguadores extra, 
que fueron provistos por Rodolfo 
Roata. La conversión da excelentes 
resultados. 


Isard Argentina firmó recientemente 
un convenio de licencia de fabricación 
y asistencia técnica con Nissan Motor, 
de Tokio (Japón), para la fabricación 
de automóviles Datsun de 1.200 cc. 
No se ha dado a conocer aún la fecha 
en que dichos vehículos serán puestos 
en venta. 


Cierto empresario de una compañía 
de turismo mendocino se jactó de que 
su camioneta cruzaba la cordillera a 
mayor velocidad que cualquier TC. 
Hecha la apuesta, el señor MartoreH 
pagó una comida. 


Existiría cierto "roce" entre el re¬ 
ciente vencedor en los 500 km de 
Capilla del Monte y una firma comer¬ 
cial que. con evasivas, le negara el 
uso de los espirales traseros para 
intervenir en dicha competencia. 


Jack Brabham construirá cinco coches 
de Fórmula 1 para participar en las 
competencias de la próxima tempora¬ 
da. Todos ellos estarán equipados con 
motores Coventry Climax; tres, con 
el de ocho cilindros y dos con el nue¬ 
vo motor de 16 cilindros, redente- 


Según las estadísticas dadas a cono¬ 
cer recientemente, 1964 fue un año 
muy próspero para la industria auto¬ 
movilística británica. Los estableci¬ 
mientos de Inglaterra y Escocia pro¬ 
dujeron vehículos al excepcional ritmo 
El próximo 10 de julio se realizará en 35.250 unidedes por semana, lo 
el circuito de Sitverstone la prueba pue | et permitió completar 1.870.000 

automovilística más importante de la en el curso del año. De esta cifra, 

temporada británica. Para el Gran 680.000 fueron destinados a la expor- 
Premio de Inglaterra se han plan eado tac j¿n. Dicha industria, que ha ganado 
' terreno en los seis mercados que cons¬ 
tituyen los mayores consumidores de 
su producción (el EFTA, los Estados 
Unidos, el Mercado Común, la Repú¬ 
blica Sudafricana, Australia y Nueva 
Zelandia), vendió sus productos en 
alrededor de 4 millones de libras es¬ 
terlinas. 


brá más espectáculo y. lo que es más 
importante, aprenderemos a mane- 
jar". 


400. Su primera presentación sera 
en Rafaela. 


(ver AUTOMUNDO, N* 3. pags. 10 y 
11). Para las competencias de Fórmu¬ 
la 2, Brabham utilizará un monopla¬ 
za propulsado por un motor derivado 
del Honda *00. 


Luis Brossuti, vieja gloria del auto¬ 
movilismo argentino, que compartie¬ 
ra la pista de Rafaela con Zatuszeck. 
Riganti, Blanco y otros, se encuentra 
preparando un coche de mecánica 
nacional Fórmula 1. Utilizó un chasis 
de Maseratti Grand Prix, que será 
propulsado por un motor Chevrolet 


a los espectadores. Entre los concu¬ 
rrentes a esta competición, con pun¬ 
taje para el campeonato mundial de 
1965, se cuentan el actual campeón, 
John Sortees (con Ferrari); el cam¬ 
peón de 1963, Jim Clark (con Lotus); 
el campeón de 1962, Graham Hill 
(con B.R.M.), y el de 1959-60, Jack 
Brabham, que conducirá una máquina 
de diseño propio. 


Oido en el Autódromo: “El día que 
nos saquen el circuito perimetral ha¬ 


la Delta, organización que se encar¬ 
ga de probar los modelos de la fá¬ 
brica Alfa Romeo, aprovechando una 
tregua concedida por el riguroso in¬ 
vierno europeo, ha realizado pruebas 
exhaustivas del "Giulia TZ 2", carro- 
zado por Zagato. Los pilotos que tu¬ 
vieron a su cargo dichas pruebas rué- 
ron: Bussinello. De Adamich, Bram- 
billa, Deserti y Zuccoli. 

• e • 

Gracias a la ayuda económica presta¬ 
da por la Régie Renault, la firma 
francesa Alpine se está trasformando 
en el equivalente francés de la Lo¬ 
tus. Para la presente temporada, pre¬ 
para interesantes novedades. Entre 
ellas se cuenta un monoplaza de 
Fórmula 2 con un nuevo motor Gor- 
dini, de cuya puesta a punto se en¬ 
cargará la Renault Según comenta¬ 
rios extraoficiales, se intentará cons¬ 
truir una máquina para intervenir en 
el Campeonato de Fórmula 1, en el 
año próximo. 

• • • 

El argentino Alejandro De Tomase ha 
preparado un nuevo monoplaza, basa¬ 
do en su modelo Indianápolis, que se 
adaptará a las Fórmulas 2 y 3. El mo¬ 
tor seguirá siendo el Ford, pero esta 
vez es una versión más potente. 


El campeón argentino de la Categoría 
Sport Fuerza Libre se halla ante un 
dilema: construir un TC o juntar todo 
el dinero que piensa invertir y probar 
suerte en Europa. Antes de fin de mes 
decidirá. 


Corsair al ingeniero Alfred Mylene, de 
Glasgow, mientras se pone en condi¬ 
ciones el automóvil del mismo mo¬ 
delo de su propiedad, que fue casi 
totalmente destrozado durante la cap¬ 
tura de un malhechor. Dias pasados, 
un auto patrulla de la policio londi¬ 
nense avistó a John Marson, que se 
había evadido recientemente de la 
prisión, al volante de un Mercedes 
blanco. Inmediatamente se inició la 
persecución, en medio del denso trán¬ 
sito londinense. El ingeniero Mylene, 
enterado de la situación, lanzó deci¬ 
didamente su auto sobre el del de¬ 
lincuente, facilitando de este modo su 
captura. La Ford, en reconocimiento 
a su valerosa actitud, se hizo cargo 
de las reparaciones del auto. 
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solamente lo mejor... 



ADOPTADOS POR CHRYSLER ARGENTINA 
ADOPTADOS POR INDUSTRIAS KAISER ARGENTINA 

Ud. también merece lo mejor. Cualquiera sea su vehículo puede equiparlo con un freno de potencia MIDLAND 


PIDA INFORMES 
EN SU 
CONCESIONARIO 



TENSA 

los fabrica en la Argentina bajo licencia 
exclusiva de MIDLAND-ROSS CORPORATION, 
el mayor fabricante de frenos de potencia 
del mundo. 

Reconquista 1011 Buenos Aires Tel. 32-4158/31-7347 
FABRICA: Av. Mitre 3890 Munro Tel. 74Q-1446 




p 





JUAN MANUEL FANGIO y Cía. S. R. L. 

Capital m$n. 30.000.000 

CONCESIONARIA OFICIAL DE: 

® 

MERCEDES BENZ 
ARGENTINA S.A. 

CHASIS PARA: 
CAMIONES 
COLECTIVOS 
OMNIBUS 


INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE S.A. 

AUTOMÓVILES 

Y RURAL UNIVERSAL D. K. W. 


D.I.N.F.I.A: 

AUTOMOTORES "RASTROJERO" 


AMPLIOS PLANES DE 
FINANCIACIÓN - REPUESTOS 
LEGITIMOS - TALLERES 
MECÁNICOS ESPECIALIZADOS 


ESTACIÓN DE 
SERVICIO Y.P.F. 
AUTORIZADA 


SECCIONES: 
GOMERÍA 
ACCESORIOS 
AUTO - RADIO 


Constitución 1051/55, Bernardo de Irigoyen 1315 y Cochabamba 1020/26 y 1072 
T. E. 27-1056 con 5 lineas generales y 20 aparatos internos 


mirninR fliRFfi 


http://viejasautomundo.blogspot.com.ar 











